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Melupolitiikan kansallisia tavoitteita valmistellut työryhmä asetti mietinnössään
Meluntorjunnan valtakunnalliset linjaukset ja toimintaohjelma (Suomen ympä-
ristö 696/2004) yhdeksi tavoitteeksi melulle altistuvien ihmisten määrän alenta-
misen 20 prosentilla vuoteen 2020 mennessä. Mietinnössä arvioitiin tavoitteen
toteuttamisen tuottamia taloudellisia hyötyjä ja ehdotettujen toimien kustan-
nuksia vain pääpiirteissään.
Tässä selvityksessä esitetään toimintaohjelman taloudellisia vaikutuksia
koskeva arvio kuvaamalla meluhaittojen nykyisiä arvottamistapoja, arvioimalla
erityisesti tie-, katu- ja raideliikenteen meluntorjunnan kustannuksia sekä esit-
tämällä suosituksia saavutettavien hyötyjen arvottamisesta. Meluntorjunnan
taloudellisten hyötyjen tarkastelu tehtiin vuosilta 2005 – 2034. Meluntorjunnan
kustannuksia on käsitelty toimenpideohjelmien ja viranomaistietojen pohjalta
tehtyinä arvioina vuosilta 2005 - 2020.
Meluntorjunnan toimenpiteitä ei työssä tarkasteltu syvällisesti, koska valta-
kunnallisen toimintaohjelman mukaisia meluntorjuntaohjelmia ei vielä ole muo-
dostettu. Kustannusarvioissa on nojattu nykyisten meluntorjuntaohjelmien tie-
toihin. Tähän saakka meluntorjunta on perustunut varsinkin tie-, katu- ja raide-
liikenteessä pääosin meluesteiden rakentamiseen.
Vaihtoehtoisista mahdollisesti edullisemmista meluntorjunnan keinoista ei
ole kattavia selvityksiä ainakaan siinä muodossa, että niistä olisi voitu määrittää
kustannusarvioita tämän työn käyttöön. Tämä selvityksen tulokset ovat päteviä
ensisijaisesti valtakunnallisen melupolitiikan arvioinnissa, eikä yleistyksiä voida
tehdä yksittäisten meluntorjuntahankkeiden kannalta.
Työn ohjausryhmään kuuluivat Satu Nurmi, Anni Rimpiläinen ja Magnus
Cederlöf ympäristöministeriöstä, Tuomo Suvanto liikenne- ja viestintäministe-
riöstä, Anders Jansson Tiehallinnosta sekä Matti Liski Helsingin kauppakorkea-
koulusta.





○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○




1 Johdanto ............................................................................................. 8
2 Tarkastelukehikko .............................................................................. 9
2.1 Skenaario ...................................................................................................... 9
2.2 Hyötyjen ja kustannusten vertailu ......................................................... 10
3 Meluhaitan taloudellinen arvo ....................................................... 13
3.1 Yleistä .......................................................................................................... 13
3.2 Arvottamisen perusteet ........................................................................... 13
3.3 Arvottamismenetelmät ............................................................................ 15
3.4 Ohjearvoja ja tutkimustuloksia ............................................................... 16
3.4.1 Ohjeissa suositellut meluhaitan arvot ......................................... 16
3.4.2 Empiirisiä meluhaitan arvoja........................................................ 20
3.5 Arvojen siirtäminen .................................................................................. 23
3.6 Ulkoisvaikutus ........................................................................................... 23
3.7 Suositukset ................................................................................................. 24
4 Melulle altistuminen ........................................................................ 25
4.1 Yleistä .......................................................................................................... 25
4.2 Tie- ja katuliikenteen melu ...................................................................... 26
4.3 Raideliikennemelu ..................................................................................... 27
4.4 Lentomelu ................................................................................................... 28
4.5 Teollisuusmelu ........................................................................................... 28
4.6 Muut melulähteet ...................................................................................... 28
4.7 Kooste .......................................................................................................... 28
5 Melualtistuksen muutos ja toimenpiteet ........................................ 30
5.1 Yleistä .......................................................................................................... 30
5.2 Melualtistuksen muutos ........................................................................... 30
5.3 Toimenpiteet .............................................................................................. 33
5.3.1 Yleistä ............................................................................................... 33
5.3.2 Tie- ja katuliikenteen melu ............................................................ 33
5.3.3 Raideliikennemelu .......................................................................... 34
5.3.4 Lentomelu ........................................................................................ 34
5.3.5 Teollisuusmelu ................................................................................ 35
5.3.6 Muut melulähteet ........................................................................... 35
5.3.7 Kooste ............................................................................................... 35
5Ympäristöministeriö ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○
6 Meluntorjunnan hyödyt ja kustannukset ....................................... 37
6.1 Tie-, katu- ja raideliikenteen meluhaittojen arvo vuonna 2005 ........ 37
6.2 Tie-, katu- ja raideliikenteen meluntorjunnan hyödyt ....................... 38
6.3 Tie-, katu- ja raideliikenteen meluntorjunnan kustannukset ............ 40
7 Päätelmiä .......................................................................................... 42
Lähteet .............................................................................................. 45
6 Suomen ympäristö 821○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○
7Ympäristöministeriö ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○
Ehdotus valtioneuvoston periaatepäätökseksi meluntorjunnasta, jonka pohjana
on ympäristöministeriön asettaman työryhmän mietintö Meluntorjunnan valta-
kunnalliset linjaukset ja toimintaohjelma (Ympäristöministeriö, 2004), asettaa
yhdeksi tavoitteeksi melulle altistuvien ihmisten määrän alentamisen 20 prosen-
tilla vuoteen 2020 mennessä. Tässä työssä arvioitiin tavoitteen tuottamia talou-
dellisia hyötyjä. Työssä pohdittiin myös meluntorjunnan kustannuksia.
Melulle altistuvan väestön määrän muutos ja keskimääräiset desibelimuu-
tokset johdettiin melutilanneselvityksistä ja toimenpiteiden vaikuttavuustiedois-
ta. Hyötyjen arvottamisessa nojattiin ruotsalaisiin meluhaitan arvoihin sekä
Euroopan komission työryhmän epäviralliseen suositusarvoon. Meluntorjunnan
kustannuksia käsiteltiin toimenpideohjelmien ja viranomaistietojen pohjalta teh-
tyinä arvioina. Tarkastelussa painotettiin tie-, katu- ja raideliikenteen melua.
Meluntorjunnan taloudellisten hyötyjen tarkastelu tehtiin vuosilta 2005 – 2034.
Kustannuksia arvioitiin toimintaohjelman mukaisesti vuosina 2005 – 2020.
Taloudellisten hyötyjen arvo kertoo toimintaohjelman yhteiskuntataloudel-
lisista tuotoista. Vertailu kustannuksiin kertoo meluntorjunnan kannattavuudes-
ta. Tulosten tarkastelussa kiinnitettiin huomiota meluntorjunnan kustannuste-
hokkuuteen sekä siihen, kuka aiheuttaa haitat ja kuka kustantaa meluntorjunnan
toimenpiteet. Tuloksia voidaan käyttää meluntorjunnan hyödyllisyyden arvioi-
misessa, resurssien mitoittamisessa, kustannustehokkuuden arvioinnissa sekä
toimenpiteiden kohdentamisessa.
Selvitysten mukaan tie-, katu- ja raideliikenteen meluhaitoille altistuvia asuk-
kaita on yhteensä noin 810 000. Tässä työssä arvioitiin, että tie-, katu- ja raide-
liikenteen meluntorjunnan tulisi valtakunnallisen tavoitteen mukaisesti kohdis-
tua 152 400 asukkaaseen vuoteen 2020 mennessä (työssä ei huomioitu melutilan-
teen mahdollista heikkenemistä nykyisestä). Osalla melualtistus alenee tason
55 dB alle ja osalla melualtistus lievenee lähtötilanteeseen nähden. Tieliikenteen
meluntorjunta kohdistuu 60 000 asukkaaseen, katuliikenteen meluntorjunta koh-
distuu 82 400 asukkaaseen ja raideliikenteen meluntorjunta kohdistuu 10 000
asukkaaseen.
Tie-, raide- ja katuliikenteen melualtistuksen alentaminen tuottaa tämän työn
tarkasteluperiodilla yhteensä 67 – 98 M   hyödyt  (vuoden 2005 hinnoissa).
Vuositasolla lasketut melun haittakustannukset alenevat vuoden 2005 tasosta
(46 – 62 M   noin 11 – 22 prosenttia vuoteen 2020 mennessä. Jos myös lentolii-
kenteen ja muiden melulähteiden melutaso alenisi tavoitteita vastaavasti, olisi-
vat hyödyt hieman suuremmat.
Toimintaohjelman hyödyt on aliarvioitu, koska esimerkiksi melun terveys-
haittoja ei osata arvottaa. Meluhaittoja ei ole arvotettu alle 55 dB melutasoilla ja
tarkastelut on tehty vain ulkomelutasojen mukaan.
Jos toimintaohjelma toteutettaisiin yksinomaan meluesteitä rakentamalla,
olisi hyötyjen ja kustannusten suhde 0,2 – 0,4. Meluntorjuntakohteen väestönti-
heys vaikuttaa kuitenkin merkittävästi saavutettavissa olevien hyötyjen tasoon.
Meluntorjuntaan on joka tapauksessa tarve kehittää nykyistä edullisempia kus-
tannustehokkaita ratkaisuvaihtoehtoja ja toimenpidepolkuja. Järeät rakentamis-
toimet ovat vain osassa tilanteista kustannustehokkain tapa torjua meluhaittoja.
Olisi arvioitava myös toimenpidevaihtoehtoja, joiden kustannukset kohdistuvat
Tiivistelmä
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meluhaittojen aiheuttajiin.
Melunhaittojen  vähentämisellä vaikutetaan ihmisten hyvinvointiin. Suomen
nykyinen melutilanne heikentää suomalaisten hyvinvointia merkittävästi. Esi-
merkiksi meluvyöhykkeillä haitat eivät välttämättä kompensoidu edullisempa-
na asumisen hintana, koska melutilanne voi muuttua myös asuinpaikan valinnan
jälkeen. Melu kuuluu  ympäristönsuojelulain (86/2000) tarkoittamiin päästöihin,
jotka voivat aiheuttaa ympäristön pilaantumista.
Ympäristöministeriön asettaman työryhmän mietintö ’Meluntorjunnan val-
takunnalliset linjaukset ja toimintaohjelma’ (Ympäristöministeriö, 2004), asettaa
määrällisiä tavoitteita meluhaitalle altistumisen vähentämiseksi Suomessa vuo-
teen 2020 mennessä. Laaja-alaisin tavoite on, että melulle altistuvien asukkaiden
määrä on 20 prosenttia pienempi vuonna 2020 lähtötilanteeseen verrattuna.
Tässä selvityksessä arvioidaan tavoitteen toteuttamisen tuottamia taloudel-
lisia hyötyjä ja kustannuksia. Melualtistuksen vähentymisen arvo mitataan me-
luntorjunnasta hyötyvien yksilöiden arvostusten kautta. Työssä pohditaan myös
tavoitteen toteuttamisessa tarvittavien toimenpiteiden kustannuksia. Meluntor-
junnan kustannustietojen puutteet estävät tarkkojen kustannusarvioiden teke-
misen. Työssä kyetään arvioimaan lähinnä meluesteiden rakentamistoimenpitei-
den kustannuksia, ei muunlaisten meluntorjuntamenetelmien kustannuksia.
Melulle altistuvan väestön määrän muutos sekä altistuksen alenemisen kes-
kimääräinen desibelimuutos johdetaan melutilanneselvityksistä sekä toimenpi-
teiden vaikuttavuustiedoista. Hyötyjen arvottamisessa nojataan kansainväliseen
tutkimustietoon. Meluntorjunnan kustannuksia koskevat tiedot määritetään
arvioina toimenpideohjelmista ja viranomaisten antamien tietojen pohjalta.
Meluntorjunnan toimenpiteistä merkittävin osa kohdistuu liikennemelulle
altistumisen vähentämiseen (tie-, katu-, raide- ja lentoliikenteen melu). Liiken-
teen meluhaittoja on myös arvotettu eniten. Siksi tämän työn tarkastelut painot-
tavat tie-, katu- ja raideliikenteen melua. Merkitykseltään vähäisempiä meluläh-
teitä (mm. teollisuus, sotilastoiminta ja vapaa-ajan toiminnot) käsitellään arvioi-
den niiden suhdetta perustuloksiin.
Meluntorjunnan hyötyjen tarkastelu tehdään vuosilta 2005 – 2034. Vuoden
2005 hinnoissa ilmaistu hyötyjen nykyarvo kertoo toimintaohjelman yhteiskun-
tataloudellisista tuotoista. Toimenpidekustannuksia tarkastellaan toimintaoh-
jelman mukaisesti vuosina 2005 – 2020. Hyötyjen ja kustannusten suhde kertoo
meluntorjunnan yhteiskuntataloudellisesta kannattavuudesta. Tarkastelussa
kiinnitetään huomiota meluntorjunnan kustannustehokkuuteen ja siihen, kuka
kustantaa meluntorjunnan toimenpiteet.
Työn tuloksia voidaan käyttää meluntorjunnan hyödyllisyyden arvioimises-
sa, meluntorjuntaan kohdennettavien resurssien mitoittamisessa, meluntorjun-
Johdanto1
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nan kustannustehokkuuden arvioinnissa sekä toimenpiteiden kohdentamisessa.
2.1 Skenaario
Valtakunnallisen meluntorjunnan toimintaohjelman keskeisin tavoite on, että
asuinpaikan mukaan päiväajan keskiäänitason yli 55 dB ulkomelutasolle altistu-
neiden ihmisten lukumäärä on 20 prosenttia pienempi vuonna 2020 kuin lähtö-
tilanteessa.1 Tavoite määritetään tässä työssä numeroiksi, joiden avulla voidaan
määrittää melualtistuksen alenemisen tuottamien hyötyjen taloudellinen arvo.2
Hyötyjen laskemiseksi tulee tietää seuraavat asiat:
• lähtötilanteessa meluhaitoille altistuneiden asukkaiden määrä eri meluta-
soilla
• kuinka moneen asukkaaseen kohdistuu meluntorjuntatoimia vuosittain (vuo-
sina 2005 – 2020) siten, että altistus alenee alle 55 dB melutasolle
• kuinka moneen asukkaaseen meluntorjunta kohdistuu siten, että he siirtyvät
alemmalle meluhaitan tasolle, vaikka eivät pääse normin (55 dB) alle
• kuinka suuri on melualtistuksen muutos kunkin asukkaan kohdalla
• miltä melualtistuksen lähtötasolta melua torjutaan kunkin asukkaan kohdal-
la.
Arvioinnissa oletetaan, että melualtistuksen vähentäminen etenee tasaisesti, eli
joka vuosi meluntorjunnan kohteena on sama määrä asukkaita. Meluntorjunnas-
ta hyötyvän populaation koko kasvaa joka vuosi vuoteen 2020 saakka, jolloin se
saavuttaa tavoitetasonsa (kuva 2.1).
Meluntorjunnan hyödyt kasvavat vastaavaa tahtia ja vuodesta 2020 eteen-
päin toimintaohjelman tuottamien hyötyjen määrä vakiintuu, koska toimenpi-
teet ihmisten suojaamiseksi on tehty. Hyödyt lasketaan vuoteen 2034 saakka, eli
pisimmillään 30 vuoden ajalta. Hyötyjä koetaan myös siitä eteenpäin, mutta
tarkasteluperiodi rajataan liikennesektorilla vakiintuneen tarkastelutavan mu-
kaisesti.
Tulevaisuuden hyötyjen käsittely on seuraava: jokainen yksilö kokee hyö-
dyn kaikkina vuosina siitä eteenpäin, kun meluhaitta alenee hänen kohdalla
lähtötilanteeseen nähden. Esimerkiksi, jos yksilön melualtistus alenee tasolta 59
dB tasolle alle 55 dB vuoden 2005 alussa, hän kokee vähintään neljää desibeliä
vastaavan hyödyn jokaisena vuonna vuosina 2005 – 2034. Yksilön kokema koko-
naishyöty on siten suuruudeltaan 30 vuoden hyötyjen summa. Tulevaisuudessa
tapahtuvat hyödyt ilmaistaan tarkasteluajankohdalla vallitsevin hinnoin hyöty-
jen nykyarvon summana.
Tarkastelukehikko 2
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1 Lähtötilanteeksi tulkitaan viimeisimpien melutilanneselvitysten mukainen melutilanne.
2 Muiden valtioneuvoston kaavailemien tavoitteiden (piha-alueiden melu päivällä sekä sisämelu asunnoissa) vaikutuksia
yksilöihin ei kyetä määrittämään lukumääräisesti.
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Kuva 2.1. Meluntorjunnan valtakunnallisen toimintaohjelman eteneminen sekä hyötyjen ja kustan-
nusten tarkasteluperiodit.
Koska meluhaittojen arvottamistavoissa ja tutkimustuloksissa on eroja (ks. luku
3), sovelletaan hyötyjen arvottamisessa kahta eri lähteestä peräisin olevaa arvoa
( /yksilö/dB/vuosi). Hyötyjen määrästä tehdään siten kaksi arviota, joiden
välisessä haarukassa hyötyjen uskotaan olevan.
Mikäli toimintaohjelmalle haluttaisiin määrittää tarkka hyötyjen ja kustan-
nusten suhde (H/K), tulisi tuntea myös meluntorjunnan investointi- ja toimen-
pidekustannukset. Luotettavaa kustannustietoa on vaikea määrittää, koska val-
takunnalliselle toimintaohjelmalle ei ole tehty kattavia toimenpidelistoja, saati
kustannusarvioita.
Nykyisten meluntorjuntaohjelmien perusteella voidaan tehdä karkeita pää-
telmiä kustannusten mahdollisesta tasosta, jos meluntorjunta perustuu jatkossa-
kin meluesteiden rakentamiseen. Näitä karkeita kustannusarvioita käsitellään
investointien virtana vuosina 2005 – 2020.
2.2 Hyötyjen ja kustannusten vertailu
Tässä työssä käytetään liikennesektorin hankearviointiohjeiden mukaista hyö-
ty-kustannusanalyysin kehikkoa soveltuvin osin (Liikenne- ja viestintäministe-
riö, 2003).3 Analyysissä verrataan meluntorjunnan valtakunnallisen toimintaoh-
jelman hyötyjen arvoa (vuosina 2005 – 2034) ohjelman investointikustannusten
karkeaan arvioon (vuosina 2005 – 2020). Tulevaisuuden hyödyt ja kustannukset
muunnetaan vuoden 2005 hinnoiksi. Nykyarvojen laskennassa käytetään dis-
konttauskorkoa 5 prosenttia/vuosi.
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H/K-laskelman peruskaava on seuraava:
  HiP
       H/K-suhde =     —————————, jossa
KiP + IiP
     HiP = vuotuisten (i) hyötyerien nykyarvon (P) summa
     KiP = investointivirran nykyarvojen summa
     IiP = investointien korkokustannusten nykyarvojen summa
Meluntorjunnan hyötyjen (H) tarkastelu perustuu niiden ihmisten lukumäärään,
joiden melualtistus alenee joko kokonaan alle 55 dB tasolle tai joiden kokema
meluhaitta alenee, mutta jää normitason yläpuolelle. Hyödyt kuvaavat melun
alenemisen rahamääräistä arvoa yksilöä kohti vuoden aikana, meluhaitan lähtö-
taso ja haitan alenemisen määrä (dB) huomioon otettuna.
Meluntorjunnan investointikustannukset (K) koostuvat väylälaitosten, kun-
tien ja muiden tahojen panostuksista meluhaittojen rajoittamiseen. Panostuksia
käsitellään nyt investointien virtana vuosina 2005 – 2020. Investoinneille tulisi
periaatteessa laskea myös korkokustannukset (I). Se kuvaa vaihtoehtoisen in-
vestointikohteen tuottoa, joka tulee myös kattaa kyseessä olevalla varojen käyt-
tötavalla.
Mikäli H/K-suhde on suurempi kuin 1, ovat toimintaohjelman tuotot suu-
remmat kuin sen kustannukset ja investointi on yhteiskuntataloudellisesti kan-
nattava.
Esimerkki: Meluntorjuntaohjelman kustannukset ja hyödyt Alankomaissa
Julkaisu Meluntorjunnan kustannukset ja hyödyt (Nijland ym., 2003) kuvaa tie-
ja rautatieliikenteen melun Alankomaiden valtakunnallisen torjuntaohjelman hyö-
ty-kustannusanalyysin, jossa melulle altistuvien alueiden melutasoja alennetaan
tehostetuin toimenpitein vuosina 2000 – 2030. Toimenpidekustannuksia tarkas-
teltiin minimi- ja maksimikokonaisuudessa ja hyödyt arvotettiin vaihtoehtoisesti
sekä hedonisin hinnoin että maksuhalukkuusmenetelmällä.
Toimenpideohjelman tavoitteena on rajoittaa melua normitasoille eri ympä-
ristöissä. Vuonna 2030 asuinalueista 63 prosenttia nauttii melutasosta alle 50 dB,
luonnonalueista 83 prosenttia on melutasolla alle 40 dB ja erityisistä hiljaisista
virkistysalueista 82 prosenttia on melutasolla alle 40 dB.4 Jos ohjelman mukaisia
lisätoimenpiteitä ei tehtäisi, olisi normitasojen alla alle puolet tavoitteen mukai-
sista pinta-aloista vuonna 2030, ja niiden koko kasvaisi lähtötilanteeseen nähden.
Tieliikenteessä tehtäviä toimenpiteitä ovat hiljaiset renkaat ja hiljainen pääl-
lyste. Raideliikenteessä tehtäviä toimenpiteitä ovat hiljaisemmat henkilöjunat,
teknisiä muutoksia vaunuihin ja vetureihin (mm. levyjarrut), raiteiden hionta ja
hiljaisten rataosuuksien rakentaminen. Toimenpiteiden teho vaihteli välillä  3 –
10 dB kohteesta riippuen.
Tarkastelussa huomioitiin muun muassa seuraavia kehityskulkuja:
• talouden kasvu on keskimäärin 2,5 prosenttia vuodessa
• väestö kasvaa 15,5 miljoonasta 18,3 miljoonaan
• kotitalouksien lukumäärä kasvaa nopeammin kuin väestö
• väestönkehitys ja kotitalouksien lisääntyminen vaativat asuntorakentamista
• tieliikenteen tavarankuljetukset kolminkertaistuvat
• ihmisten suhtautuminen meluhaittoihin ei muutu tarkastelujaksolla.
4 Jäljelle jäävistä melualueista suuri osa on Amsterdamin lentoaseman läheisyydessä, mutta toimenpideohjelmassa ei ole li-
sätoimenpiteitä lentomelun torjumiseksi.
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Arvottaminen tehtiin vain asuinalueilla kohdistuville toimenpiteille, koska
meluhaittaa ei ole arvotettu muissa ympäristöissä. Hedonisiin hintoihin perus-
tuva meluhaitan arvo määritettiin siten, että asunnon arvo laskee 0,3 prosenttia
desibeliä kohti normitason yläpuolella. Kirjallisuusselvityksellä määritetty ha-
lukkuus maksaa meluhaittojen vähentämisestä oli 15  /henkilö/dB/vuosi. Hait-
tojen väheneminen arvotettiin 55 dB ylittävillä melutasoilla (ei siis ohjelman
tavoitemelutasojen ehdoilla).
Tulosten mukaan (taulukko 2.1) meluntorjunnan hyödyt ylittivät toimenpi-
deohjelman kustannukset molemmilla tavoilla arvotettuna. Hyötyjen määrää
pidettiin aliarviona, koska ne arvotettiin vain osalle toimenpiteiden vaikutuspii-
rissä olevista alueista, vain yli 55 dB melutasoilla, eikä hyötyinä huomioitu esi-
merkiksi terveysvaikutuksia.
Taulukko 2.1. Meluntorjunnan kustannukset ja hyödyt Alankomaissa, Mrd.
vuoden 2000 hinnoissa (Nijland ym., 2003).
Mrd. € Kustannukset Hyödyt 




Tieliikenne 0,8 1,4 3,4 4,4 
Rautatieliikenne 0,6 0,6 0,8 1,0 
Yhteensä 1,4 2,0 4,4 5,7 
€
€
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3.1 Yleistä
Meluhaitan taloudellinen arvottaminen perustuu yleensä melutason ja kiinteis-
töjen arvon väliseen suhteeseen (hedoniset hinnat). Viime vuosina on kehitetty
vaikutuspolkumenetelmä, jolla voidaan arvottaa myös melun terveysvaikutuk-
sia. Hedonisilla hinnoilla meluhaitat on yleensä arvotettu erikorkuisille keskiää-
nitasoille. Vaikutuspolkumenetelmä sallii myös melutason vaihteluiden ja enim-
mäisarvojen arvottamisen.
Eri tavoin määritettyjen meluhaitan arvojen keskinäisiä suhteita ei ole tutkit-
tu riittävästi. Ei tiedetä, voidaanko tutkimusten tuloksia täydentää toisillaan.
Tässä työssä nojataan sen vuoksi yksinomaan hedonisten hintojen menetelmään,
mutta menetelmän puutteet tuodaan esille.
Lisäksi tässä työssä meluntorjunnan taloudellisten hyötyjen arvioiminen
perustuu asukaspopulaatioiden ja keskiäänitasolla mitattujen melualtistuksen
muutosten tarkasteluun. Melualtistuksen muutosten arvottamisessa tarvitaan
siten meluhaitan arvoja, jotka on määritetty desibelin tarkkuudella eri meluta-
soilla yksilöä kohti.
Tässä luvussa käydään läpi meluhaittojen arvottamisen perusteet ja menetel-
mät sekä esitetään havainnollisia esimerkkejä. Lähteistä valitaan arvot, joita
käytetään suomalaisen toimintaohjelman taloudellisten hyötyjen arvottamisessa.
3.2 Arvottamisen perusteet
Meluhaitan arvottamisessa määritetään melusta aiheutuvan hyvinvoinnin mene-
tyksen taloudellinen arvo melulle altistuvan yksilön näkökulmasta. Tulokset
määritetään usein melun haittakustannuksena esimerkiksi desibeliä kohti. Sa-
moilla arvoilla voidaan määrittää meluhaitan lisääntymisen ja vähentämisen
hyvinvointivaikutuksia, vaikka arvostukset eivät välttämättä ole symmetrisiä.
Haitan arvo (haittakustannus; damage cost) pyritään kuvaamaan haittafunk-
tiolla (damage function); melutason ja haitan arvon välillä on yleistettävissä oleva
yhteys.5 Haitan arvo on sitä korkeampi mitä korkeampi melutaso on. Suhde ei
ole lineaarinen, vaan haitan arvo kasvaa melutason noustessa. Usein tarkastelua
yksinkertaistetaan, ja meluhaittaa käsitellään keskimääräisillä arvoilla meluta-
sosta riippumatta. Yleensä meluhaittoja arvotetaan vain normimelutasojen ylä-
puolella, vaikka haittoja aiheutuu jo alhaisemmillakin melutasoilla.
Melulla on ainakin seuraavia haitallisia vaikutuksia (haittakustannuksia) 6:
• häiritsevyys: muun muassa toimintojen häiriintyminen ja estyminen, puhe-
viestinnän häiriöt sekä vaikutus lasten huomiokykyyn, muistiin ja oppimi-
seen
Meluhaitan taloudellinen arvo 3
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5 Meluhaitan aiheutumista, leviämistä ja vaikutusta tarkastellaan muutenkin matemaattisilla funktioilla, ja meluhaitan talou-
dellinen arvo voidaan liittää kyseisiin funktioihin.
6 Luokitus vaihtelee. Esimerkiksi WHO pitää myös häiritsevyyttä terveyshaittana.
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• terveysvaikutus: muun muassa unen laatu, stressin taso, verenpaineen taso
sekä sydän- ja verisuonisairaudet.
Koettu häiritsevyys ja fysiologinen terveysvaikutus voivat olla vaikeasti toisis-
taan erotettavissa. Yksilö kokee häiriön mahdollisesti alhaiseltakin melutasolta
alkaen, kun taas vasta selvästi korkeammat melutasot aiheuttavat terveysvaiku-
tuksia.7 Häiriökokemuksen kynnysarvo ja alttius terveysvaikutuksille vaihtele-
vat yksilöittäin.
Kiinteistöjen hinnoilla mitattu meluhaitan arvo kertoo oletettavasti ensisijai-
sesti häiritsevyyden arvosta. Ihmisillä ei ole niin tarkkaa tietoa melun ja terve-
ysvaikutusten välisestä yhteydestä, että se ilmenisi kiinteistöjen hinnoissa.
Melun haittakustannukset voidaan kategorisoida seuraavasti:
• resurssikustannukset: muun muassa terveydenhuollon kustannukset8
• vaihtoehtoiskustannukset: esimerkiksi sairastumisen tai voimakkaan häiri-
ön vuoksi menetetyn tai alentuneen työpanoksen tai menetetyn vapaa-ajan
arvo
• yksilön hyvinvoinnin menetys (subjektiivinen arvo): esimerkiksi ahdistu-
neisuuden arvo tai sairastamiseen liittyvä aineettoman hyvinvoinnin mene-
tys.
Kriittisesti voidaan arvioida, että hedoniset hinnat kattavat edellä mainituista
haittakustannustekijöistä vain osan. Sen vuoksi täydentäviä tai kokonaan uusia
arvottamismenetelmiä olisi tarpeen kehittää ja hyödyntää.
Yhteiskuntataloudellisissa arvioinneissa huomioidaan yhtä lailla yksilölle ja
yhteiskunnalle koituvat reaalitaloudelliset haittakustannukset kuin yksilötason
aineeton hyvinvoinnin menetys. Näiden tekijöiden yhteen laskettu arvo kuvaa
meluhaitan arvoa kattavasti. On kuitenkin vältettävä sitä, että arvottamisessa
samat tekijät kertautuvat eri laskentaerissä, esimerkiksi yksityiset ja julkiset
sairaanhoidon kustannukset tai eri tilanteisiin sidottu hyvinvoinnin menetys.
Meluhaitan kattava arvottaminen on haaste. Melutason ja haitan aiheutumi-
sen välinen yhteys pitää määrittää ja yhdistää keskeisiin haittatekijöihin. Sen
jälkeen haittatekijät pitää arvottaa. Haitallisista melutasoista seuraavien haitta-
kustannusten välisen yhteyden perusteella voidaan määrittää vallitsevan melu-
tason ja siinä tapahtuvien muutosten haittakustannus (tai hyöty) desibeliä kohti.
Hedonisilla hinnoilla haittatekijöiden yhteisvaikutus johdetaan suoraan kiin-
teistöjen hintaeroista meluvyöhykkeillä ja niiden ulkopuolella sijaitsevien kiin-
teistöjen vertailuna. Vaikutuspolkumenetelmässä haittakustannuksia arvioidaan
haittatekijöiden suhteen eritellysti. Vaikutuspolkumenetelmässä resurssi- ja vaih-
toehtoiskustannukset mitataan markkinahinnoin, ja hyvinvoinnin menetyksen
arvo määritetään subjektiivisin arvottamismenetelmin.
Käytännössä arvottamismenetelmät eivät kykene käsittelemään meluhait-
taa täydellisesti, mutta hedoniset hinnat olisi ehkä mahdollista korvata, tai niitä
voitaisiin vähintäänkin täydentää vaikutuspolkumenetelmän tuottamilla tulok-
silla. Meluhaittojen arvottaminen ja tulosten yleistäminen on tasapainoilua tie-
teellisyyden, menetelmien suorituskyvyn ja tulosten hyödynnettävyyden kes-
ken.
7 Esimerkiksi Vainio & Paque (2002) mainitsee (tarkemmin täsmentämättä), että L
den
 70 on raja-arvo, jota korkeammilla
melutasoilla alkaa ilmetä merkittäviä terveysvaikutuksia.
8 Cost-Of-Illness (COI).
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3.3 Arvottamismenetelmät
Hedoniset hinnat
Hedonisten hintojen menetelmällä (hedonic prices) voidaan määrittää melutason
ja kiinteistöjen arvon välinen suhde. Tämä laadukkailla tilastollisilla aineistoilla
hyvin toimiva ja siksi suosituin arvottamismenetelmä kuitenkin kertoo vähän
siitä, mitkä melun haittatekijät tarkkaan ottaen vaikuttavat kiinteistöjen arvon
alentumiseen ja kuinka paljon.
Menetelmällä voidaan määrittää mittari noise sensitivity depreciation index
(NSDI), joka kuvaa kiinteistön arvon alenemista desibeliä kohti melun normita-
son yläpuolella. Jos NSDI on esimerkiksi 0,4 prosenttia, on melualueella 75 dB
sijaitseva kiinteistö arvoltaan 8 prosenttia alhaisempi kuin vastaava kiinteistö
melualueella 55 dB.
Menetelmän vahvuus on asuntokaupan hinta-aineistojen käsittely. Hinta-
aineistot ilmentävät kuluttajien tekemiä todellisia valintoja ja se on tilastollisen
analyysin kannalta merkittävä etu. Menetelmän haasteena on meluhaittojen
vaikutuksen erottaminen lukuisista muista kiinteistöjen hintoihin vaikuttavista
tekijöistä.9 Kiinteistömarkkinoiden toimivuus on olennainen ehto hintojen ana-
lysoinnille. Kiinteistömarkkinoita vääristävät tekijät (esimerkiksi sääntely ja
yhteiskunnan tuet) vaikuttavat tuloksiin. Tämä asettaa aineiston valinnalle haas-
teita ja voi käytännössä tehdä muutoin hyvistä tutkimuskohteista käyttökelvot-
tomia.
Vaikutuspolkumenetelmä
Uusin juonne meluhaitan arvottamisessa on terveysvaikutusten arvioiminen pa-
kokaasupäästöjen arvottamisesta tutulla vaikutuspolkumenetelmällä (impact
pathway). Terveysvaikutukset, kuten unen laatu, johdetaan melutason, melun
leviämisen ja sille altistuvan populaation koon pohjalta epidemiologisin altistus-
vaikutusfunktioin (Schmid & Friedrich, 2002; Bickel, 2004).
Menetelmässä on vaikutusfunktiot seuraaville terveysvaikutuksille: infarkti
(suoraan kuolemaan johtava, sairaanhoitoa vaativa, lievä sekä sairastavuutta
lisäävä vaikutus), sydänkouristus (sairaanhoitoa vaativa, lievä ja sairastavuutta
lisäävä vaikutus), verenpainetauti (sairaanhoitoa vaativa) ja unihäiriö (erikseen
eri liikennemuodoille).
Menetelmän tähänastiset sovellukset (luku 3.4.2) on pääosin tehty rajakus-
tannustarkasteluna tapaustarkasteluissa. Meluhaitan arvo on määritetty ajoneu-
vosuoritteita kohti muodossa  /km, huomioiden melutaso (liikenteen määrä),
melun leviäminen sekä altistuvan populaation koko. Meluhaitan rajakustannus
on sovelias tilannekohtaiseen arviointiin (niin sanottu bottom-up approach) ja
tuloksia voidaan hyödyntää vaikkapa yksittäisten toimenpiteiden vaikutusarvi-
oinnissa tai liikenteen hinnoittelussa.
Vaikutuspolkumenetelmän yksittäisten tutkimustulosten siirtäminen ylei-
seen käyttöön ei ehkä ole suositeltavaa, koska ne ovat hyvin kohderiippuvaisia.
Menetelmällä on mahdollista määrittää myös keskimääräisiä meluhaitan arvoja.
Menetelmää ei ole vielä laajasti hyväksytty. Keskeisin kriittisyys kohdistuu
melutason ja terveysvaikutusten välistä suhdetta kuvaaviin funktioihin (ts. epi-
demiologiseen näyttöön). Mikäli suosio laajenee, menetelmä vie meluhaittojen
arvottamista tieteellisesti uuteen suuntaan.10 Jatkossa olisi pohdittava, voidaan-
ko vaikutuspolkumenetelmän ja hedonisten hintojen tuloksia laskea yhteen, vai
sulkevatko ne toisensa pois?
9 Asuntojen ostajien (ja vuokraajien) näkökulmasta melun huomioiminen asuntokaupassa on vaikeaa, koska aluetta tai
huoneistoa koskevaa melutietoa ei tuoda esille. Tutkimuskirjallisuudessa on viitattu siihen, että yleisin asuntonäyttöjen ajan-
kohta, sunnuntaipäivä, vaikuttaa asunnon ja sen ympäristön laadusta tehtyyn arvioon ehkä vääristävästi.
10 Melun terveysvaikutuksia on pohdittu mm. PEP-yhteishankkeessa (Staatsen ym., 2004).
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Suora maksuhalukkuus/kompensaatiovaatimus
Ympäristötaloustieteessä suosittua maksuhalukkuusmenetelmää ei ole sovellet-
tu usein meluhaitan arvottamiseen.11 Menetelmä sallii kysyä suoraan, kuinka
paljon ihmiset olisivat valmiita maksamaan meluhaittojen vähentämisestä. Vaih-
toehtoisesti voidaan kääntäen kysyä kompensaatiovaatimusta meluhaitan sietä-
misestä.
Maksuhalukkuuden arvottaminen on vaativaa kuvitteellisen arvottamisti-
lanteen vuoksi; melun lähtötasoa, haittoja, melun vähentämisen suuruutta ja sen
tuomia hyötyjä on vaikea kuvata yksiselitteisesti. Toisaalta vastauksiin voi liittyä
protestointia; maksaminen katsotaan haitan aiheuttajien, ei kärsijöiden velvolli-
suudeksi. Suoraa maksuhalukkuutta ei ehkä tule soveltaa meluhaittojen arvotta-
miseen jatkossakaan.
3.4 Ohjearvoja ja tutkimustuloksia
3.4.1 Ohjeissa suositellut meluhaitan arvot
Yleistä
Useiden Euroopan maiden liikennehallinnoissa sovelletaan vakiintuneesti melu-
haitalle määritettyjä taloudellisia haitta-arvoja. Hankearvioinnin ohjeistuksessa
olevien arvojen määrittämistapa, taso ja kohdentamistapa vaihtelee maittain.
Liikennesektorin arvoja oletettavasti lainataan muiden sektoreiden käyttöön.
Arvojen vaihtelu johtuu yhtäältä menetelmäeroista ja toisaalta olosuhde- ja elin-
tasoeroista.
Tuoreessa tutkimushankkeessa vertailtiin Euroopan maiden vaikutusarvi-
ointiohjeissa olevia arvoja ja niiden taustalla olevia arvottamismenetelmiä (HEAT-
CO, 2005). Meluhaitan arvottamistavat jaettiin kahteen ryhmään: eräissä maissa
haitan arvo perustuu melun häiritsevyyteen ja toisissa maissa melun terveysvai-
kutuksiin sekä esimerkiksi tuotannon menetyksiin. Myös tapojen yhdistelmiä
käytetään.
Taulukon 3.1 vertailu kuvaa meluhaitan arvottamisen eroja eri maissa. Ruot-
sissa meluhaitan taloudellinen arviointi on ylivoimaisesti monipuolisinta. Jois-
sain maissa käsitellään vain ulkomelua, kun taas toisissa maissa myös sisämelua.
Seuraavassa käydään tarkemmin läpi eräiden maiden hankearviointikäy-
täntöjä siltä osin kuin ne soveltuvat tämän työn tarkasteluun tai ovat muuten
havainnollisia. Usein meluhaittojen arvottamiseen käytetty NSDI ei sovellu tä-
hän työhön. Tämän työn tarkastelu perustuu melunhaittojen alentamisen popu-
laatiovaikutuksiin, ei asuinkiinteistöjen ja niiden arvon inventointiin.12
11 Maksuhalukkuusmenetelmä (willingness-to-pay) kuuluu ehdollisen arvottamisen (contingent valuation) menetelmäjouk-
koon. Näissä menetelmissä vastaajat tekevät valintoja arvotettavan (markkinattoman) hyödykkeen ominaisuus- ja hinta-
vaihtoehtojen suhteen.
12 Esimerkiksi Iso-Britanniassa lentokenttien meluvaikutuksia arvotetaan NSDI-suhteella: asuntokannan arvo alenee 0,5 –
1,0 %/dB yli 57 dB melutasolla (DfT, 2005a ja 2005b).
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Taulukko 3.1. Meluhaitan arvo desibeliä ja yksilöä kohti vuodessa (HEATCO,
2005).
Suomi
Suomessa Tiehallinto ja Ratahallintokeskus käyttävät vaikutusarvioinnissa lii-
kenne- ja viestintäministeriön vahvistamaa meluhaitan arvoa 959  /henkilö/
vuosi (vuoden 2000 hinnoissa). Arvo on määritetty kirjallisuusselvitykseen pe-
rustuen Tiehallinnon päätöksellä.13 Taustatietoja ei ole dokumentoitu.
Tiehallinnossa meluhaittaa käsitellään melun häiritseväksi kokevien tien-
varren asukkaiden väestöosuuden, melutason ja meluhaitan arvon avulla (tau-
lukko 3.2). Meluhaitat lasketaan väylien läheisyydessä päiväajan (klo 7 – 22)
ulkomelun ekvivalenttitasojen avulla melutasolta 55 dB ylöspäin.
Taulukko 3.2. Liikennemelun häiritseväksi kokevien asukkaiden osuus väestöstä
eri melutasoilla ja meluhaitan arvo vuonna 2000 (Liikenne- ja viestintäministe-
riö, 2003).
Suomessa käytössä oleva meluhaitan taloudellisen arvon määrittämistapa, arvo-
jen taso ja arvojen soveltaminen hyvin karkeaan meluluokitukseen ei vastaa
muiden maiden käytäntöjä tai esimerkiksi Euroopan komission suosituksia (ks.
luku 3.4.2).  Arvot eivät esimerkiksi mahdollista tarkkoihin desibelitasoihin tai
desibelimäärämuutoksiin sidottua meluhaitan ja sen alenemisen arvottamista.
Suomalaisia arvoja ei käytetä tässä työssä meluntorjunnan hyötyjen arvottami-
sessa.
13 Esimerkiksi suomalaista arvottamistutkimusta (Vainio, 1995) ei ole huomioitu.
Melutaso dB Häiriötä kokevien osuus    
asukkaista, % 
€/melun häiriönä kokeva     
asukas/vuosi 
55 – 65 








Maa Kohde/määrittämistapa Arvo (hintaperuste) 
Itävalta Tieliikenteen melu (subjektiivinen 
arvo + hedoniset hinnat) 
44 € (markkinahintaan 1997) 
Saksa Liikenteen taajamamelu          
(subjektiivinen arvo) 
55 € (tuotannontekijähintaan 1997) 
Ruotsi Tieliikenteen melu                    
(hedoniset hinnat) 
> 50 dB: 5 € (markkinahintaan 2001)* 
> 55 dB: 86 € (markkinahintaan 2001) 
> 60 dB: 186 € (markkinahintaan 2001) 
> 65 dB: 320 € (markkinahintaan 2001) 
> 70 dB: 718 € (markkinahintaan 2001) 
> 75 dB: 1 718 € (markkinahintaan 2001) 
Sveitsi Sisämelu (subjektiivinen arvo + 
tuotannon menetys + resurssikus-
tannukset) 
513 € (markkinahintaan; 2000)* 
Unkari Tieliikenteen melu                    
(hedoniset hinnat) 
33 € (tuotannontekijähintaan; 2002)* 
* Valuuttakurssimuunnokset raportin tekijän tekemiä (heinäkuu 2005). Rahan arvon eroja eri vuosina   
kesken ei ole huomioitu. 
€
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Ruotsi
Ruotsissa meluhaitan arvottaminen perustuu hedonisiin hintoihin (taulukko 3.3).
Meluhaitalle on johdettu desibelimäärien mukaan kasvava arvo (SIKA, 2002 ja
SIKA, 1999). Meluhaittoja voidaan arvottaa melutason mukaisesti yhden desibe-
lin tarkkuudella ulko- ja sisämelulle sekä ulko- ja sisämelun yhdistelmänä. Huo-
mionarvoista on, että sisämelun haittaa kuvaavia arvoja on määritetty alhaisilta
melutasoilta alkaen.
Taulukko 3.3. Liikennemelun haittaa kuvaavat arvot Ruotsissa, vuoden 2001
hinnoissa (SIKA, 2005a).14
14 Valuuttakurssina käytetty: EUR 1 = SEK 9,24.
Samaa taulukkoa suositellaan sovellettavaksi tie-, rautatie- lento- ja vesiliiken-
teen melun sekä terminaalien melun arvottamiseen. Haitan tason laskentaan
sovelletaan vaihtelevia kaavoja. Ruotsissa huomioidaan 5 dB hyvitys rautatielii-
kenteen melulle. Perusteluna on, että raideliikenteen melu häiritsee vähemmän
kuin tieliikenteen melu.
Vastikään on todettu, että häiritsevyyteen perustuva arvottaminen jättää
terveysvaikutukset huomiotta ja johtaa mahdollisesti meluhaittojen aliarvioin-
tiin. Samoin on viitteitä siitä, että haittoja koetaan myös hyvin alhaisilla meluta-
soilla (SIKA, 2005b).
Ruotsissa on laskettu vuosittain koettava kokonaishaitan arvo tieliikenteen
melulle (taulukko 3.4). Meluhaitalle altistuvien henkilöiden lukumäärä määritet-
tiin desibelin tarkkuudella melutasoilla 50 – 75 dB (sisä- ja ulkomelua painotta-
  
Ulko- ja  
sisämelu 
Ulkomelu  Sisämelu 
Melutaso 
dB €/henkilö/vuosi €/henkilö/vuosi Melutaso dB €/henkilö/vuosi 
50 0 0 25 0 
51 16 6 26 10 
52 34 13 27 21 
53 51 21 28 30 
54 68 28 29 40 
55 88 36 30 52 
56 106 43 31 63 
57 115 51 32 75 
58 146 58 33 88 
59 167 67 34 100 
60 189 76 35 114 
61 212 84 36 128 
62 237 95 37 142 
63 263 105 38 158 
64 293 118 39 175 
65 327 131 40 196 
66 369 148 41 221 
67 424 170 42 254 
68 500 200 43 300 
69 602 241 44 360 
70 734 293 45 440 
71 894 358 46 536 
72 1 081 433 47 648 
73 1 290 516 48 774 
74 1 511 604 49 907 
75 1 755 702 50 1 053 
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en). Tulosten mukaan vuonna 1997 tieliikenteen melusta aiheutui noin 3,2 miljar-
din kruunun, eli noin 0,35 Mrd.   haittakustannukset (vuoden 2001 hintatasossa
arvotettuna).
Meluhaitoille altistuvien lukumäärä painottuu melutasoasteikon alapäähän.
Haitan kokonaisarvo on sen sijaan kokonaisuutena korkea kautta melutasoastei-
kon jokaisessa desibeliluokassa. Vaikka melulle altistuva populaatio pienenee,
meluhaitan yksikköarvo nousee. Siten haitan kokonaisarvo on merkittävä kaikil-
la melutasoilla.
Taulukko 3.4. Ruotsissa vuonna 1997 tieliikenteen melulle altistuneiden luku-
määrä ja meluhaitan arvo, vuoden 2001 hinnoissa (SIKA, 2005a).15
15 Arvottaminen on tehty edellisillä ohjearvoilla, ennen viimeisintä indeksipäivitystä
Henkilöä Melutaso dB - ulko- ja sisämelu (fasadivaikutus -25 dB) 
SEK/henkilö/  
vuosi 
Yhteensä        
milj. SEK 
390 000 50 0 0 
355 000 51 130 46,15 
320 000 52 260 83,2 
285 000 53 400 114 
250 000 54 540 135 
215 000 55 690 148,35 
185 000 56 840 155,4 
164 000 57 990 162,36 
144 000 58 1 150 165,6 
128 000 59 1 320 168,96 
114 000 60 1 500 171 
103 000 61 1 680 173,04 
94 000 62 1 870 175,78 
86 000 63 2 080 178,88 
78 000 64 2 320 180,96 
70 000 65 2 590 181,3 
62 000 66 2 920 181,04 
52 000 67 3 350 174,2 
42 000 68 3 950 165,9 
32 000 69 4 750 152,32 
22 000 70 5 800 127,6 
14 000 71 7 070 98,98 
8 000 72 8 550 68,4 
3 000 73 10 200 30,6 
0 74 11 950 0 
0 75 13 890 0 
3 216 000 - - 3 239,02 
Norja
Norjassa viranomaisilla on käytössään erilaisia meluhaitan arvoja ja soveltamis-
tapoja. Sikäläisen tiehallinnon menettelyissä meluhaitasta suuresti kärsivän yk-
silön hyöty on arvoltaan 1 750  /vuosi (NOK 14 000 vuoden 1995 hinnoissa), jos
meluhaitan taso laskee 8 dB. Taustalla olevissa maksuhalukkuusselvityksissä
meluhaitan arvoksi määritettiin 17 – 35  /dB/henkilö/vuosi, riippuen siitä, koe-
taanko meluhaitta enemmän tai vähemmän vakavaksi. Muiden viranomaisten
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3.4.2 Empiirisiä meluhaitan arvoja
Yleistä
Seuraavassa  käsitellään eräitä meluhaittojen arvottamisen tutkimustuloksia.
Navrud (2002) veti Euroopan komission toimeksiannosta kattavasti yhteen tut-
kimustuloksia vuoteen 2001 saakka. Johtopäätökset on kuvattu jäljempänä, eikä
yhteenvedossa käsiteltyjä selvityksiä käydä nyt erikseen läpi. Tarkastelua täy-
dennetään muutamilla tuoreilla ja pääosin eurooppalaisilla tutkimustuloksilla.
Esille otetaan lähinnä menetelmä ja tulokset, mutta ei tutkimusten teoreettisia
yksityiskohtia.
Euroopan komission työryhmän epävirallinen suositus meluhaitan arvoksi
Euroopan komission työryhmä teki epävirallisia suosituksia meluhaitan arvot-
tamisesta vuonna 2002 laajan state of the art -selvityksen pohjalta (Navrud, 2002;
Vainio & Paque, 2002; European Commission, 2003).
Suositeltavia arvottamismenetelmiä ovat preferenssien paljastaminen suo-
ralla maksuhalukkuudella tai epäsuorasti kiinteistöjen hinnoista johdetut arvot.
Varauksin mainittiin, että meluhaitan arvo näkyy kiinteistöjen arvoissa huonosti,
jos kiinteistömarkkinat toimivat huonosti.
Arvojen siirtoon liittyy riskejä, jonka vuoksi kansalliset arvottamistutki-
mukset ovat suositeltavia. EU:n laajuista vaikutusarviointia varten määriteltiin
kuitenkin karkea meluhaitan suositusarvo: 25  /dB/kotitalous/vuosi, meluta-
soilla yli Lden 55.
16 Meluhaitan arvoa pidettiin melulähteestä riippuvana, mutta
näitä eroja ei kyetty täsmentämään suosituksissa.
Kööpenhaminan katuliikenteen meluhaitan arvo
Björner (2004) arvotti katuliikenteen melua Kööpenhaminassa hedonisten hinto-
jen menetelmällä ja maksuhalukkuusmenetelmällä. Hedonisten hintojen mene-
telmällä arvotettu meluhaitan arvo oli 13 – 22  /dB/kotitalous/vuosi (melutasol-
ta 55 dB melutasolle 75 dB). Maksuhalukkuusmenetelmällä arvotettu meluhaitan
arvo oli vastaavasti 2 – 11  /dB/kotitalous/vuosi.
Rich & Nielsen (2002) arvottivat myös meluhaittoja samassa ympäristössä
hedonisin hinnoin. Tulosten mukaan yhden desibelin nousu melutasossa alentaa
keskimääräisen asunnon arvoa 1 228  . Tulosten tulkinnassa todettiin, että tulos
heijastelee myös muiden liikenteen ulkoisvaikutusten (mm. pakokaasupäästöt)
arvoa laajemmin.
Birminghamin katu- ja raideliikenteen meluhaitan arvo
Bateman ym. (2004) määrittivät melutason muutosten hyvinvointivaikutuksia
hedonisten hintojen menetelmällä Birminghamin kaupungissa katu- ja raidelii-
kenteelle.17 Katuliikenteen (ja kaupungin sisäisen tieliikenteen) melun vähentä-
misen hyvinvointivaikutus oli melun lähtötasosta riippuen 44 – 127  /dB/kotita-
lous/vuosi.18 Raideliikenteen melun vähentämisen hyvinvointivaikutus oli 120 –
196  /dB/kotitalous/vuosi (taulukko 3.5).
Tulokset havainnollistivat myös yleisesti havaittua tulotason vaikutusta
arvostuksiin. Tulotasolla huomioitu katumelun alentamisen hyvinvointivaiku-
tus oli pienituloiselle kotitaloudelle meluhaitan alarajalla (56 dB) 27  /dB/vuosi
ja suurituloiselle kotitaloudelle meluhaitan ylärajalla (80 dB) 150  /dB/vuosi
(vuoden 1997 hinnoissa). Vastaavasti raideliikenteen melun alentamisen hyvin-
16 Navrudin mukaan vaihteluväli oli laaja, esimerkiksi tieliikenteen melulle 2 – 99 •/dB/kotitalous/vuosi. Lentomelulle vaih-
teluväli oli vielä laajempi, mutta otos oli pienempi.
17 Tämä on yksi perusteellisimmista meluhaitan arvottamistutkimuksista; aineisto kattaa yli 10 000 vuonna 1997 myydyn
kohteen hinta- ja ominaisuustiedot.
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vointivaikutus oli pienituloiselle kotitaloudelle meluhaitan alarajalla (56 dB) 74  /
dB/vuosi ja suurituloiselle kotitaloudelle meluhaitan ylärajalla (80 dB)
253  /dB/vuosi.
Taulukko 3.5. Birminghamin katu- ja raideliikennemelun alentamisen hyvin-
vointivaikutus, £/kotitalous/vuosi, vuoden 1997 hinnoissa (Bateman ym., 2004).
Lähtömelutaso     
dB 






56 55 31,49 83,61 
57 56 33,88 85,85 
58 57 36,26 88,09 
59 58 38,65 90,33 
60 59 41,04 92,57 
61 60 43,42 94,82 
62 61 45,81 97,06 
63 62 48,19 99,3 
64 63 50,58 101,54 
65 64 52,97 103,78 
66 65 55,35 106,02 
67 66 57,74 108,26 
68 67 60,12 110,51 
69 68 62,51 112,75 
70 69 64,9 114,99 
71 70 67,28 117,23 
72 71 69,67 119,47 
73 72 72,05 121,71 
74 73 74,44 123,96 
75 74 76,83 126,2 
76 75 79,21 128,44 
77 76 81,6 130,68 
78 77 83,98 132,92 
79 78 86,37 135,16 
80 79 88,76 137,41 
Lentomelun haitta-arvoja
Praag & Baarsma (2004) arvottivat Amsterdamin lentoaseman lentomelua käyt-
täen uutta lähestymistapaa. Hypoteesina oli, että meluhaitat eivät kompensoidu
täysin meluvyöhykkeen edullisemmilla asumiskustannuksilla. On siis olemassa
haittatekijöitä, jotka voidaan arvottaa esimerkiksi laadullisilla kysymyksillä.
Tuloksilla voidaan täydentää hedonisten hintojen kuvaamaa meluhaitan arvoa.
Tutkimuksessa todettiin, että asuntomarkkinat toimivat Amsterdamissa
epätäydellisesti, eikä meluhaitan arvo näy asuntojen hinnoissa selvästi. Siten
hedonisten hintojen mukaista meluhaitan arvoa ei määritetty. Taulukon 3.6 esit-
tämät meluhaitan arvot koskevat vain aineettomiin haitan ominaisuuksiin perus-
tuvia tekijöitä.
Haitan arvo johdettiin laatuasteikolla subjektiivisesti mitatun elinympäris-
tön laadun, melutason muutoksen ja kotitalouksien tulotason välisenä suhteena.
Melutasoa kuvattiin sikäläisellä meluindeksillä (Ku; Kosten units), joka huomioi
melutason, lentojen lukumäärän sekä vuorokauden ajan mukaisen painotuksen.
Taulukon 3.6 mukaan, mitä alhaisemmalle tasolle melunormi asetetaan, sitä
korkeampi on kotitalouksien vaatima kompensaatio meluhaitasta. Vuoden 1999
liikennemääriin suhteutettuna (397 000 kaupallista lentoa ja 37 miljoonaa matkus-
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Nelson (2004) kävi läpi 20 lentomelun arvottamistutkimusta, jotka kuvaavat
melutason ja kiinteistöjen arvon välistä yhteyttä Yhdysvalloissa ja Kanadassa.
Tulosten mukaan yhden desibelin aiheuttama asuntojen arvonaleneminen on
0,58 prosenttia melutasoilla alle 75 dB. Tulos vastaa tekijän aiempia tutkimuksia.
Kanadassa lentomelun vaikutus kiinteistöjen arvoon oli hieman korkeampi kuin
Yhdysvalloissa.
Melun terveysvaikutusten arvottaminen vaikutuspolkumenetelmällä
Meluhaittoja on arvotettu vaikutuspolkumenetelmällä muutamissa eurooppalai-
sissa tutkimushankkeissa (mm. Schmid ym., 2001 – kuljetusketjujen yhteiskun-
nalliset kustannukset; UNITE 2000/2002 – liikenteen ulkoisten kustannusten
laskenta) sekä eräissä saksalaisissa tapaustutkimuksissa (Schmid ym., 2003 –
Frankfurt am Mainin lentoaseman ulkoiset kustannukset). Menetelmää on sovel-
lettu UNITE-hankkeessa koeluontoisesti myös Helsinkiin (Tervonen ym., 2002a
ja 2002b).
Bickel (2004) kuvaa UNITE-hankkeen tapaustarkastelun tuloksia, jossa Zü-
richin lentoaseman lentomelun terveysvaikutusten kokonaisarvoksi määriteltiin
17,7 M  vuodessa (vuoden 1998 hinnoissa). Valtaosa haitoista (15,5 M ) koostui
vaikutuksista unen laatuun ja loput muista terveysvaikutuksista. Melu huomioi-
tiin tasolta 45 dB alkaen.
Rajakustannustarkasteluissa kaupunkiliikenteen päiväaikaisten meluhaitto-
jen arvoksi määriteltiin Saksan kaupungeissa eri ajoneuvoluokissa arvoja väliltä
0,1 – 25,8   cent/ajoneuvokilometri (Schmid & Friedrich, 2002). Alhaisimmat arvot
olivat henkilöautoilla ja korkeimmat kuorma-autoilla. Ajoneuvon ominaisuudet
vaikuttavat arvojen tasoon, mutta myös liikenteen jakauma. Saksan maantielii-
kenteessä kuorma-auto aiheutti päiväaikaan meluhaitan arvoltaan keskimäärin
0,12  cent/ajoneuvokilometri. Yöllä haitan arvo oli 0,18  cent/ajoneuvokilometri.
Suurin piirtein vastaavan tavaramäärän (20 jalan kontti) kuljettaminen rautateil-
lä aiheutti päiväaikaan meluhaitan arvoltaan keskimäärin 0,45  cent/km ja yöllä
0,32  cent/km.
Helsingin rajakustannustarkasteluissa keskustassa liikkuvan henkilöauton
aiheuttaman meluhaitan rajakustannus oli päiväaikaan 0,22  cent/ajoneuvokilo-
metri, illalla 0,24  cent/ajoneuvokilometri ja yöllä 0,53  cent/ajoneuvokilometri
(vuoden 1998 hinnoissa; Tervonen ym., 2002). Vastaavasti keskustassa liikkuvan
kuorma-auton aiheuttaman meluhaitan rajakustannus oli päivällä 1,58  cent/ajo-
neuvokilometri, illalla 1,62  cent/ajoneuvokilometri ja yöllä 3,86  cent/ajoneuvoki-
lometri.
Meluhaitta virkistysalueilla
Komanoff ja Shaw (2000) arvioivat vesiskoottereiden aiheuttamia meluhaittoja
uimarannoilla valtakunnallisella tasolla Yhdysvalloissa. Arvottaminen tehtiin


















148 063 (17,9 %) 
80 478 (9,7 %) 
26 734 (3,2 %) 
11 851 (1,4 %) 
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matkakustannusmenetelmällä.19 Teorian mukaan yhden rannalla vietetyn virkis-
tyspäivän arvo on kuluttajalle vähintään samansuuruinen ja todennäköisesti
korkeampi kuin matkaan uhrattavien matkakustannusten ja muiden kulujen
summa (mm. pääsymaksu, ravinto ja ostokset), koska matkan pitää tuottaa myös
nettohyötyä. Melu vähentää siis rantapäivästä saatavan nettohyödyn arvoa.
Rantapäivän keskimääräiseksi arvoksi yksilöä kohti oletettiin 30 $ vaikeasti
saavutettavilla arvostetuilla rannoilla, 20 $ saavutettavuuden suhteen keskimää-
räisillä rannoilla ja 10 $ suosituilla helposti saavutettavilla rannoilla. Arvoista
puolet on matkakustannusta ja toinen puoli kuvaa matkan tuottamaa nettohyö-
tyä (kuluttajan ylijäämä).20 Meluhaitasta johtuva hyödyn menetys oli oletuksen
mukaan 14 – 29 prosenttia rantapäivän arvosta, haitan tasosta riippuen.
Uimarantojen inventoinnin ja luokittelun, käyttöasteoletusten, meluhaitan
tasoon liittyvien oletusten sekä hyödyn menetystä koskevien oletusten mukai-
sesti johdettiin vesiskoottereiden aiheuttama valtakunnallinen hyödyn mene-
tys. Se oli suuruudeltaan yhteensä 908 M$ (tarkasteluajankohdan hinnoissa). Yksilöä
kohti määritetty meluhaitan aiheuttama hyödyn menetys oli 0,50 – 7,40 $/käyttöker-
ta rannan ominaisuuksista, meluhaitan tasosta ja käyttöasteesta riippuen.
3.5 Arvojen siirtäminen
Tässä työssä meluhaittojen arvottaminen tehdään ulkomaisilla meluhaitan ar-
voilla. Teorian mukaan arvojen siirtäminen voidaan tehdä kahdella eri tavalla:
• Siirretään arvottamistutkimusten tuloksia paikasta toiseen.
• Siirretään arvottamistutkimuksissa määritettyjä funktioita paikasta toiseen.
Nyt käytetään ensimmäistä vaihtoehtoa. Funktioiden siirtäminen edellyttäisi
perehtymistä niiden rakenteeseen ja soveltamiseen liittyviin yksityiskohtiin, ja
ehkä siksi se on myös harvinaista.21 Arvojen siirtäminen on toimenpiteenä help-
po.
Arvojen siirtämisen riski on, että arvojen alkuperämaan olosuhteet (esimer-
kiksi meluhaittojen taso) ja ihmisten arvostukset (jotka riippuvat muun muassa
elintasosta) eivät vastaa sen maan olosuhteita, johon arvoja siirretään. Tulisikin
arvioida, missä määrin alkuperämaan ja kohdemaan olosuhteet poikkeavat toi-
sistaan.
Esimerkiksi Pohjoismaiden kesken arvojen siirto ei aiheuta vakavia vääris-
tymiä, koska sosioekonomiset ja liikenteelliset olosuhteet ovat samankaltaisia.
Sen sijaan asennetasolla ihmisillä saattaa olla eroja elämänlaatuun vaikuttaviin
tekijöihin suhtautumisessa. Tällaisia seikkoja on kuitenkin vaikea ottaa huomi-
oon arvojen siirrossa. Jos arvoja siirretään kovin erilaisista olosuhteista, on tie-
dostettava toimenpiteen merkitys tulosten luotettavuudelle.
3.6 Ulkoisvaikutus
Meluhaittojen tarkasteluun kuuluu kaikkien ympäristövaikutusten tavoin poh-
dinta ulkoisvaikutusten olemassaolosta. Toisin sanoen, ovatko meluhaitat ulko-
puolisen tahon aiheuttamia, ja aiheutuuko melusta haitan kärsijöille sellaisia ta-
loudellisia seuraamuksia, jotka eivät kompensoidu heidän taloudessaan millään
tavoin?
19 Matkakustannusmenetelmä on ensimmäisiä ympäristötalouden arvottamismenetelmiä ja sen on ollut suosittu luonto-
kohteiden arvottamistapa Yhdysvalloissa.
20 Tämä perustuu oletukseen, että vapaa-ajan nautintoihin liittyvässä kuluttamisessa kuluttajan ylijäämä (nettohyöty) on ar-
voltaan samansuuruinen kuin nautinnon hankkimisen kustannus.
21 Pakokaasupäästöjen arvottaminen vaikutuspolkumenetelmällä perustuu funktioiden siirtoon. Yleistettyihin altistus-vaiku-
tusfunktioihin syötetään kohdealueen päästöpitoisuudet ja väestöntiheys. Myös taloudellisten vaikutusten yksikköarvoja
(esimerkiksi sairaspäivän arvo tai menetetyn elinvuoden arvo) voidaan asettaa olosuhteiden mukaan.
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Mikäli oletetaan, että asuntojen hinnat ja vuokrat reagoivat melutasoon te-
hokkaasti, meluhaitat kompensoituvat periaatteessa meluvyöhykkeiden asuk-
kaille ainakin jossain määrin. Tämä teoreema tosin pätee vain tietyissä tilanteissa.
Kompensaation taso (asunnon edullisempi hinta tai vuokra) ei välttämättä
vastaa asukkaiden subjektiivista haittakokemusta. Melutason merkitystä asun-
tojen hinnoille ja vuokrille ei tuoda erityisesti esille asuntomarkkinoilla. Lisäksi
melu voi aikaa myöten kehittyä siten, ettei sen merkitystä voitu huomioida
asuntoa ostettaessa. Jos esimerkiksi vanhan asuinalueen läheisten väylien liiken-
nemäärä kasvaa melutasoa nostaen, aiheutuu entisille asukkaille todellinen ul-
koisvaikutus. Omaisuuden arvo alenee ja lisäksi koetaan meluhaittoja. Vain uu-
det asukkaat voivat hyötyä alueen edullisemmista hinnoista.
Signaali meluhaittojen olemassaolosta ja vaikutuksesta kiinteistön hintaan ei
silti ole selkeä. Lisäksi kiinteistömarkkinat eivät välttämättä ilmennä meluhait-
tojen arvoa, jos markkinahäiriöt estävät vapaan hintojen muodostuksen. Ulkois-
vaikutusten merkitystä ei nyt pohdita enempää, vaan todetaan, että melu oletet-
tavasti aiheuttaa kompensoimattomia ulkoisvaikutuksia.
3.7 Suositukset
Hedoniset hinnat on eniten käytetty meluhaittojen arvottamismenettely ja sillä
on määritetty suositusarvoja meluhaittojen arvottamiseen. Menetelmä perustuu
melutason vaikutukseen kiinteistöjen arvonmuodostuksessa ja tutkimustulokset
ovat yhteneviä.
Ei kuitenkaan ole tutkittua tietoa siitä, mitä melun haittatekijöitä hedonisten
hintojen menetelmä itse asiassa mittaa, ja kuinka tarkkaan. Perustuvatko tulok-
set yksinomaan kiinteistöjen arvon vaihteluihin melun häiritsevyyden mukaises-
ti, vai kertovatko ne myös esimerkiksi melun muista vaikutuksista terveyteen?
Melun terveyshaittoja on arvotettu vaikutuspolkumenetelmällä. Menetelmä
ei tuoreutensa vuoksi ole vielä yleisesti hyväksytty. Vaikutuspolkumenetelmällä
on myös arvioitu meluhaittojen rajakustannuksia liikennevirran sekä yksittäis-
ten ajoneuvojen tasolla. Liikennevirtoihin sidottuja tuloksia ei voida soveltaa
tässä työssä, vaikka ne ovat menetelmällisesti edistyneitä.
Tässä selvityksessä suositeltavia meluhaitan arvottamislähteitä ovat ruotsa-
lainen liikennehankkeiden arvottamiskäytäntö (luku 3.4.1) sekä Euroopan ko-
mission työryhmän epävirallinen suositusarvo (luku 3.4.2). Näillä arvoilla melu-
altistuksen muutoksia voidaan käsitellä yksilökohtaisesti desibelin tarkkuudella
ja ne perustuvat samaan menetelmään, eli hedonisiin hintoihin.
Ruotsalaiset arvot huomioivat lisäksi oikeaoppisesti melutason mukaan
kasvavan haittojen arvon. Arvoilla on pitkä tieteellinen tausta ja ne ovat pohjois-
maista perua, joka puoltaa arvojen siirtoa Suomeen sellaisenaan.
Komission työryhmän epävirallinen suositusarvo käsittelee haitan arvoa
(desibeliä kohti) samansuuruisena eri altistustasoilla. Arvo perustuu kuitenkin
laajaan tieteelliseen katsaukseen. Arvon alkuperää ei voida kiinnittää mihinkään
lähtöolosuhteisiin, vaan kyseessä on eurooppalainen yleistys. Arvojen siirtoon
liittyvät pohdinnat ovat sen vuoksi mahdottomia.
Suomalaiset meluhaitan taloudelliset arvot eivät sovellu tämän  selvityksen
käyttöön. Arvot sallivat meluhaittojen karkean arvottamisen silloin, kun altis-
tuksen muutoksia tarkastellaan meluluokittain (muutos yli 5/10 dB), mutta niillä
ei voida käsitellä yhden desibelin tarkkuudella laskettuja melualtistuksen muu-
toksia. Suomalainen melunarvottamismenettely ja arvot tulisikin uudistaa. Esi-
merkiksi ruotsalainen malli tarjoaa hyvän esimerkin käyttökelpoisesta meluhait-
tojen taloudellisen arvon määrittämis- ja esittämistavasta. Menetelmä voi kaiva-
ta täydentämistä esimerkiksi terveysvaikutusten huomioimiseksi.
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4.1 Yleistä
Suomessa lähes miljoona ihmistä asuu alueilla, joilla melu voi aiheuttaa haittaa.
Tuoreimman selvityksen mukaan melulle altistuvia asukkaita on 782 000 – 908 300
(Liikonen ym., Altistuminen ympäristömelulle Suomessa, tilannekatsaus 2005,
Suomen ympäristö, 809/2005). Altistuneiden määrä on pienentynyt meluntor-
junnan ansiosta, mutta arvioihin vaikuttaa myös laskentamenetelmien muuttu-
minen.
Meluhaitan arvioinnin lähtökohtana ovat valtioneuvoston antamat meluoh-
jearvot (993/1992, taulukko 4.1).22 Ne on annettu erikseen päiväajalle (klo 7 – 22)
ja yöajalle (klo 22 – 7) sekä ulko- että sisätiloihin. Yksikkönä käytetään useimpien
melulähteiden kohdalla A-painotettua keskiäänitasoa LAeq. Sitä käytetään vaihte-
levan melun voimakkuuden arviointiin. Yleiset ohjearvot eivät koske ampuma-
ja moottoriurheiluratojen aiheuttamaa melua.
Melulle altistuminen
Taulukko 4.1. Valtioneuvoston päätöksen mukaiset meluohjearvot.
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Yöohjearvoja (40 dB) ei sovelleta sellaisilla luonnonsuojelualueilla, joissa ei yleen-
sä oleskella yöllä.
Lentomelun haitallisuutta kuvataan tavallisesti päivä-ilta-yömelutasoilla eli
LDEN-arvoilla (day-evening-night). Tunnusluku on meluenergian vuorokauden
ajan painotettu keskiarvo. Ilta-ajan (klo 19 – 22) keskiäänitasoon on lisätty 5 dB
ja yöajan (klo 22 – 07) keskiäänitasoon 10 dB.
Eurooopan yhteisön (EU) ympäristömeludirektiivissä (2002/49/EY) on
määritetty kaksi tunnuslukua: vuorokausitaso LDEN ja yöäänitaso Lnight. Tunnus-
lukuja käytetään suurten kaupunkien sekä vilkkaiden väylien ja lentokenttien
direktiivin mukaisissa meluselvityksissä.
22 Valtioneuvoston päätös melutason ohjearvoista N:o 993 29.10.1992.
A-painotettu keskiäänitaso enintään   
Ohjearvot ulkona Päivällä Yöllä 
Asumiseen käytettävät alueet, virkistysalueet 
taajamissa ja niiden välittömässä läheisyydessä 
sekä hoitolaitoksia palvelevat alueet 
55 dB 50 dB 
Uudet asumiseen käytettävät alueet, 
virkistysalueet taajamissa ja niiden välittömässä 
läheisyydessä sekä hoitolaitoksia palvelevat alueet 
55 dB 45 dB 
Oppilaitoksia palvelevat alueet 55 dB  
Loma-asumiseen käytettävät alueet, 
leirintäalueet, virkistysalueet taajamien  
ulkopuolella ja luonnonsuojelualueet 
45 dB 40 dB 
Ohjearvot sisällä Päivällä Yöllä 
Asuin-, potilas- ja majoitushuoneet 35 dB 30 dB 
Opetus- ja kokoontumistilat 35 dB   
Liike- ja toimistohuoneistot 45 dB   
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Ampumaratojen aiheuttaman melun yksikkönä käytetään A-painotettua
enimmäistasoa impulssiaikavakiolla, LAImax. Valtioneuvoston ampumaratojen (ke-
vyet alle 12,7 kaliiberin aseet) aiheuttamalle melulle antamat ohjearvot on esitet-
ty taulukossa 4.2 (valtioneuvoston päätös 53/1997).
Taulukko 4.2. Ampumaratoja koskevat meluohjearvot.
Aluetyyppi LAImax. 
Asumiseen käytettävät alueet 
Oppilaitoksia palvelevat alueet 
Virkistysalueet taajamissa ja niiden välittömässä läheisyydessä 
Hoitolaitoksia palvelevat alueet 








Eri melulähteille altistuvien asukkaiden lukumäärää on arvioitu valtakunnalli-
sissa, alueellisissa ja kaupunkikohtaisissa selvityksissä. Seuraaviin lukuihin on
koottu altistustietoja melulähteittäin selvitysten ja viranomaisilta saatujen lisä-
tietojen mukaan. Altistumistiedot kuvaavat pääosin vuoden 2003 tilannetta, mutta
tietoja voi olla myös muilta vuosilta.
4.2 Tie- ja katuliikenteen melu
Tie- ja katuliikenne ovat merkittävimmät meluhaitan aiheuttajat Suomessa. Noin
90 prosenttia melulle altistuvista asuu teiden, katujen ja kaavateiden melualueilla.
Yleisten teiden liikennemelu 2003 -raportin (Tiehallinto, 2004b) perusteella
yleisten teiden melualueella on noin 349 200 asukasta. Melulle altistuvat sijoittu-
vat eri meluvyöhykkeille (dB) taulukon 4.3 mukaisesti.
Taulukko 4.3. Melulle altistuvien asukkaiden lukumäärä yleisten teiden varsilla.
Altistuvien kokonaismäärä 55 –  60 dB 60 –  65 dB yli 65 dB 
349 300 220 755 87 526 40 920 
Altistuminen ympäristömelulle Suomessa, tilannekatsaus 2005 -selvityksessä
(Liikonen ym., 2005) on arvioitu yleistysten aiheuttavan edellä kuvattuihin lu-
kuihin noin +/- 10 prosentin virheen. Virhemarginaali huomioon ottaen yleisten
teiden melualueen asukasmäärä olisi 315 500 – 384 500. Vuosina 1996 – 2003
toteutetuilla meluntorjuntatoimenpiteillä on arvioitu kohennetun noin 30 000
asukkaan olosuhteita ongelmallisimmilla melualueilla. (Liikonen ym., 2005)
Katuliikenteen melutilannetta koskevaa tietoa on eri lähteissä. Vuonna
2005 tehdyssä melun altistumisselvityksessä kerättiin tietoa kuntien meluselvi-
tyksistä. Yli 15 000 asukkaan kunnista tietoa oli hyvin saatavilla. Alle 15 000
asukkaan kunnista valittiin eri kokoluokista otannalla 39 kuntaa, joiden keskus-
taajamissa arvioitiin katu- ja kaavatieliikenteen melualueet sekä altistuvien asuk-
kaiden määrät. Katujen ja kaavateiden melualueilla arvioitiin asuvan yhteensä
393 500 – 430 500 ihmistä.
Katu ja kaavateiden melualtistusta ei ole yleisesti ottaen jaoteltu meluvyö-
hykkeittäin. Joitain esimerkkejä kuitenkin on. Tampereen kantakaupunkialueen
liikennemeluselvityksessä (SCCViatek, 2003) tarkasteltiin tie- ja katuliikennettä
yhdessä. Yli 55 dB melualueella on 40 710 asukasta, jotka sijoittuvat meluvyöhyk-
keisiin taulukon 4.4 mukaisesti.
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Helsingin meluselvityksen mukaan katujen melualueella oli 45 200 asukasta vuonna
2000. Sisääntulo- ja kehäväylien varrella melualueilla oli 47 200 asukasta, joten
Helsingissä katu- ja tiemelualueella asui yhteensä 92 400 ihmistä vuonna 2000
(Helsingin kaupunki, 2002).
4.3 Raideliikennemelu
Rautatieliikenteen melulle altistuvien määrä on aikaisemmin arvioitu olevan 35 000
asukasta (Ympäristöministeriö, 2004). Liikosen ym. (2005) esittämät altistusarvi-
ot perustuvat Ratahallintokeskuksen selvityksiin23. Yleistysten on arvioitu aihe-
uttavan noin +/- 10 prosentin virheen. Junaliikenteen päivämelulle altistuu sel-
vitysten mukaan yhteensä 43 500 – 53 000 ja junaliikenteen yömelulle 31 500 –
39 000 asukasta. Metro- ja raitiovaunuliikenteen melua ei ole laskettu erikseen,
sillä samat asukkaat altistuvat yleensä myös katuliikenteen melulle. Melulle al-
tistuvien sijoittuminen eri meluvyöhykkeille on taulukon 4.5 mukainen.
Taulukko 4.4. Katuliikenteen melulle altistuvien asukkaiden lukumäärä Tampe-
reella.
Taulukko 4.5. Rautatieliikenteen päivä- ja yömelulle altistuvien asukkaiden lu-
kumäärä.
Altistuvien kokonaismäärä 55 – 60 dB 60 – 65 dB yli 65 dB 
Päivämelu: 48 514 37 376 9 431 1 746 
Yömelu: 35 606 27 999 6 098 1 509 
Taulukko 4.6. Rautatieliikenteen melulle altistuvien asukkaiden lukumäärä pää-
kaupunkiseudulla.
Altistuvien kokonaismäärä 55 – 60 dB 60 – 65 dB yli 65 dB 
9 055 7 112 1 818 125 
23 Valtakunnallinen rautatieliikenteen melun suuruusluokkaselvitys 2001, Pääkaupunkiseudun rautateiden meluntorjuntaoh-
jelma vuosille 2001 – 2020 ja liikennemeluselvitys Tampereen kantakaupungin alueella 2003.
Pääkaupunkiseudulla rautatieliikenteen päivämelulle altistuvien asukkaiden
lukumäärä nykytilanteessa on taulukon 4.6 mukainen (YTV & Ratahallintokes-
kus, 2001).
Tampereella rautatieliikenteen melualueella asuu ihmisiä kantakaupunkialueen
meluselvityksen mukaan noin 7 000 (SCCViatek, 2003).
Taulukko 4.7. Rautatieliikenteen melulle altistuvien asukkaiden lukumäärä Tam-
pereella.
Altistuvien kokonaismäärä  55 – 65 dB yli 65 dB 
40 710 35 990 4 720 
Altistuvien kokonaismäärä 55 – 65 dB yli 65 dB 
6 940 6 900 40 
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4.4 Lentomelu
Vuoden 2005 altistumisselvityksessä koottiin tiedot lentokenttien meluselvityk-
sistä. Niiden perusteella siviililentoliikenteen melulle altistuu yhteensä 13 500
asukasta. Virhemarginaali huomioon ottaen määrä on 12 050 – 15 300. Meluvyö-
hykkeittäin altistuneiden määrä jakautuu taulukon 4.8 mukaisesti.
Vuoden 1998 Altistuminen ympäristömelulle Suomessa -selvityksen mukaan
Helsinki-Vantaan melualueella LDEN  > 55 dB alueilla asui noin 57 000 asukasta,
kun vastaava luku on nyt 8 820 (Ilmailulaitos, 2004a). Toiseksi eniten siviililen-
tomelulle altistuvia on Oulunsalon lentokentän melualueella eli 1 560 asukasta.
Vuoden 2005 altistumisselvityksen mukaan sotilaslentokenttien melualueil-
la on 10 370 asukasta. Virhemarginaali huomioon ottaen määrä on 9 350 – 11 500.
Meluvyöhykkeittäin altistuneiden määrä jakautuu taulukon 4.8 mukaisesti.
Taulukko 4.8. Siviili- ja sotilasilmailun melulle altistuvien asukkaiden lukumää-
rä.
Melulähde Altistuvien kokonaismäärä 55 – 60 dB yli 60 dB 
Siviili-ilmailu 13 500 11 600 1 900 
Sotilasilmailu 10 370 7 480 2 890 
Yhteensä 23 870 19 080 4 790 
4.5 Teollisuusmelu
Vuoden 2005 altistumisselvityksessä arvioitiin kuntien selvitysten perusteella,
että teollisuusmelulle altistuu 4 000 – 6 000 asukasta. Arvio on karkea, koska
teollisuuslaitosten omia meluselvityksiä ei ole käyty kattavasti läpi. Myöskään
altistuneiden jakautumisesta eri meluvyöhykkeille ei ole tietoa.
4.6 Muut melulähteet
Yli 55 dB:n melualueella satamien ympäristössä asuu 100 – 500 henkilöä. Vesilii-
kenteen väyliltä peräisin oleva meluhaitta Suomessa on sen sijaan vähäinen.
Siviiliampumaratojen melualueella asuu arviolta 2 000 – 4 000 asukasta. Puolus-
tusvoimien ampumaratojen ja -alueiden melun mallintamiseksi ollaan selvittä-
mässä menetelmiä ja suosituksia. Ampumaratojen ja ampuma- ja harjoitusaluei-
den meluselvityksiä on tekeillä, joten altistuvien määrästä saataneen lähitulevai-
suudessa lisätietoa. Moottoriurheiluratojen melualueella asuu 2 000 – 3 000 hen-
kilöä. (Liikonen ym., 2005)
4.7 Kooste
Taulukossa 4.9 esitetään kooste melulle altistuvien lukumääristä Suomessa. Kai-
kista melulähteistä ei tiedetä, mihin meluluokkiin altistuvat jakautuvat. Katulii-
kenteen melualtistuksen jakaumasta on tehty arvio.
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Taulukko 4.9. Melulle altistuvien asukkaiden lukumäärä Suomessa.
Melulähde 55 – 60 dB 60 – 65 dB yli 65 dB Yhteensä 
Tieliikenne 220 755 87 526 40 920 349 201 
Katuliikenne 370 800 35 020 6 180 412 000 
Raideliikenne 37 376 9 431 1 746 48 553 
Siviili-ilmailu 11 600 1 900 - 13 500 
Muut melulähteet - - - 17 450 - 25 000 
Kaikki yhteensä - - - 840 704 - 848 254 
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5.1 Yleistä
Tässä luvussa kuvataan melualtistuksen muutosta ja meluntorjunnan kustannuk-
sia koskevat arviot, ja esitetään ne tiedot, joita käytetään hyöty-kustannuslaskel-
missa. Hyöty-kustannuslaskelmassa huomioidaan tie-, katu- ja raideliikenteen
melualtistuksen muutos sekä toimenpidekustannukset. Muut melulähteet on
rajattu tarkastelusta pois. Niiden painoarvo on kokonaistasolla pieni, kun altis-
tuneiden määrä suhteutetaan koko melualtistukseen Suomessa. Näistä meluläh-
teistä ei ole myöskään olemassa riittäviä lähtötietoja.
5.2 Melualtistuksen muutos
Meluntorjunnan valtakunnallisten linjausten ja toimintaohjelman (Ympäristömi-
nisteriö, 2004) tavoitteen mukaisesti kolmen keskeisen melulähteen (tie-, katu-
ja raideliikenne) meluntorjunnan tulisi kohdistua selvityksen tekijöiden arvion
mukaan yhteensä 152 400 asukkaaseen vuoteen 2020 mennessä (vrt. luku 4.7,
taulukko 4.10). Tällöin päiväajan keskiäänitason yli 55 dB meluvyöhykkeillä asuvia
ihmisiä on 20 prosenttia vähemmän kuin vuonna 2003 (melutilanteen mahdollista
heikentymistä ei arvioissa ole huomioitu).
Osalla asukkaista melualtistus alenee normitason 55 dB alle ja osalla melu-
altistus alenee lähtötilanteeseen verrattuna, mutta ei alle tason 55 dB. Meluntor-
junnan oletetaan kohdentuvan seuraavasti: tieliikenteen meluntorjunta 60 000
asukasta, katuliikenteen meluntorjunta 82 400 asukasta ja raideliikenteen melun-
torjunta 10 000 asukasta.
Tässä työssä on tehty kaksi eri oletusta siitä, minkä meluvyöhykkeiden si-
sällä meluntorjunnan kohteena olevat ihmiset asuvat lähtötilanteessa. Vaihtoeh-
dot painottavat eri tavoin matalaa ja korkeaa melualtistusta. Molemmissa vaih-
toehdoissa meluntorjunnan toimenpiteet tehdään tasaisesti jokaisena toiminta-
ohjelman vuonna (2005 – 2020), eli joka vuonna suojataan sama määrä asukkaita.
Perusoletuksena kaikista tarkastelluista melulähteistä on, että melueste vai-
mentaa melua keskimäärin enintään 8 dB. Oletuksen mukaan kaikkien 55 – 60 dB
meluvyöhykkeellä asuvien altistus voidaan alentaa alle 55 dB tasolle. 60 – 65 dB
meluvyöhykkeellä asuvista osa pääsee alle tason 55 dB ja osalla altistus alenee
tasolle 55 – 60 dB. Yli 65 dB meluvyöhykkeellä asuvien altistus alenee tasolle 60
– 65 dB.
Tie- ja katuliikenteen meluvyöhykkeellä 60 – 65 dB asuvista noin 20 prosen-
tilla melualtistus alenee alle 55 dB tasolle ja noin 80 prosentilla altistus alenee
tasolle 55 – 60 dB. Oletus perustuu tieliikenteen meluselvityksistä tehtyyn otan-
taan sekä Pääkaupunkiseudun pääteiden meluntorjuntaohjelman 2005 – 2025
kohdetietoihin.
Raideliikenteen melun 60 – 65 dB vyöhykkeellä asuvista noin 25 prosentilla
altistus alenee alle 55 dB tasolle ja noin 75 prosentilla altistus alenee tasolle 55 –
60 dB. Oletus perustuu Pääkaupunkiseudun rautateiden meluntorjuntaohjelman
2001 – 2020 tietoihin.
Melualtistuksen muutos ja
toimenpiteet5
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Yhteenveto melualtistuksen alenemasta tehdyistä oletuksista on
• Jos asukkaan altistus alenee melutasolta 55 – 60 dB alle 55 dB tasolle, on
altistuksen muutos keskimäärin -5 dB.
• Jos asukkaan altistus alenee melutasolta 60 – 65 dB alle 55 dB tasolle, on
altistuksen muutos keskimäärin -8 dB.
• Jos asukkaan altistus alenee melutasolta 60 – 65 dB tasolle 55 – 60 dB, on
altistuksen muutos keskimäärin -5 dB.
• Jos asukkaan altistus alenee melutasolta yli 65 dB tasolle 60 – 65 dB, on
altistuksen muutos keskimäärin -5 dB.
Altistuksen muutosoletus 1
Ensimmäisessä vaihtoehdossa on oletettu, että meluvyöhykkeiden asukkaisiin
kohdistuu melualtistuksen aleneminen samassa suhteessa kuin asukkaat sijoittu-
vat eri meluvyöhykkeille ennen toimenpiteitä.
Tieliikenteen 55 – 60 dB meluvyöhykkeen asukkaista suojataan 63 prosenttia,
60 – 65 dB vyöhykkeen asukkaista 25 prosenttia ja yli 65 dB vyöhykkeellä asu-
vista 12 prosenttia. Katuliikenteen 55 – 60 dB meluvyöhykkeen asukkaista suo-
jataan 90 prosenttia, 60 – 65 dB vyöhykkeen asukkaista 8,5 prosenttia ja yli 65 dB
vyöhykkeellä asuvista 1,5 prosenttia. Raideliikenteen meluvyöhykkeiden asuk-
kaista suojataan vastaavasti 77 prosenttia, 19 prosenttia ja 4 prosenttia.
Taulukko 5.1 kuvaa meluntorjunnan kohteena olevan asukaspopulaation
jakautumisen eri meluvyöhykkeisiin lähtötilanteessa. Taulukko 5.2 kuvaa sen
osuuden asukaspopulaatiosta, jonka melualtistus alenee toimenpiteiden ansiosta
alle 55 dB tasolle jokaisena toimintaohjelman vuotena, ja taulukko 5.3 kuvaa
vastaavasti niiden asukkaiden lukumäärän, joiden altistus alenee yhtä meluluok-
kaa alemmas.
Taulukko 5.1. Melulta suojattavien asukkaiden sijoittuminen meluvyöhykkeille (dB). 
 Tieliikenne Katuliikenne Raideliikenne 
dB 55 – 60 60 – 65 yli 65 55 – 60 60 – 65 yli 65 55 – 60 60 – 65 yli 65 
 38 000 15 000 7 000 74 160 7 004 1 236 7 700 1 900 400 
Taulukko 5.2. Melulta vuosittain alle 55 dB altistustasolle suojattujen asukkaiden               
lukumäärä meluhaitan lähtötason (dB) mukaan eriteltynä. 
 Tieliikenne Katuliikenne Raideliikenne 
dB 55 – 60 60 – 65 yli 65 55 – 60 60 – 65 yli 65 55 – 60 60 – 65 yli 65 
2005 – 2020 2 375 188 0 4 635 88 0 481 30 0 
Taulukko 5.3. Melulta vuosittain alempaan meluluokkaan suojattujen asukkaiden              
lukumäärä melun lähtötason (dB) mukaan eriteltynä. 
 Tieliikenne Katuliikenne Raideliikenne 
dB 55 – 60 60 – 65 yli 65 55 – 60 60 – 65 yli 65 55 – 60 60 – 65 yli 65 
2005 – 2020 0 750 438 0 350 77 0 89 25 
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Altistuksen muutosoletus 2
Toisessa vaihtoehdossa on painotettu korkeammille meluvyöhykkeille sijoittu-
vien asukkaiden suojaamista. Oletukset perustuvat kohdekohtaisista selvityk-
sistä ja meluntorjuntaohjelmista saatuihin lukuihin.
Tieliikenteen lähtötietona käytettiin meluntorjuntaselvityksiä ja pääkaupun-
kiseudun meluntorjuntaohjelmaa (YTV, 2005). Lähteiden perusteella hankkeen
vaikutuspiirissä meluvyöhykkeellä 55 – 60 dB asuvista saadaan suojattua keski-
määrin 45 prosenttia, meluvyöhykkeellä 60 – 65 dB asuvista noin 67 prosenttia
ja meluvyöhykkeellä yli 65 dB 90 prosenttia.
Näitä prosenttilukuja ei voi kuitenkaan suoraan käyttää valtakunnallisen
tason tarkastelussa, koska suojattavien kokonaismäärän pitäisi olla huomatta-
vasti suurempi. Uudet korkeampia melutasoja painottavat prosenttiluvut saatiin
suhteuttamalla meluvyöhykkeittäin keskimääräisillä suojattavien osuuksilla (45,
67 ja 90 prosenttia) lasketut altistuneiden määrät muodostuvaan kokonaisaltis-
tuslukuun (Taulukko 5.4.). Oletuksen 2 mukaan tieliikenteen 55 – 60 dB meluvyö-
hykkeen asukkaista suojataan 50 prosenttia, vyöhykkeen 60 – 65 dB asukkaista
30 prosenttia ja vyöhykkeen yli 65 dB asuvista 20 prosenttia
Taulukko 5.4. Oletuksen 2 mukaisten tieliikenteen arvojen välivaiheiden tulok-
set.
Katuliikenteen lähtötietona käytettiin kuntien selvityksiä tai meluntorjuntaoh-
jelmia ja pääkaupunkiseudun meluntorjuntaohjelmaa (YTV, 2005).
Näiden perusteella hankkeen vaikutuspiirissä meluvyöhykkeellä 55 – 60 dB
asuvista saadaan suojattua keskimäärin 35 prosenttia, meluvyöhykkeellä 60 – 65
dB asuvista noin 51 prosenttia ja meluvyöhykkeellä yli 65 dB 79 prosenttia.
Suhteuttaminen valtakunnan tasolle tehtiin samoin kuin tieliikenteelle. Oletuk-
sen 2 mukaan katuliikenteen meluvyöhykkeen 55 – 60 dB asukkaista suojataan
80 prosenttia, vyöhykkeen 60 – 65 dB asukkaista 15 prosenttia ja vyöhykkeellä
yli 65 dB asuvista 5 prosenttia.
Raideliikenteen lähtötietona käytettiin pääkaupunkiseudun rautateiden me-
luntorjuntaohjelmaa (YTV & Ratahallintokeskus, 2001). Oletuksessa 2 käytetään
ohjelman mukaisia lukuja kunkin meluvyöhykkeen suojattujen suhteesta suojat-
tujen kokonaismäärään, jolloin raideliikenteen meluvyöhykkeen 55 – 60 dB asuk-
kaista suojataan 40 prosenttia, vyöhykkeen 60 – 65 dB asukkaista 55 prosenttia
ja vyöhykkeellä yli 65 dB asuvista 5 prosenttia.
Tämä oletus vastaa meluntorjunnan priorisointia, jossa ensisijaisesti pyritään
suojaamaan korkeimmille melutasoille altistuvia, erityisesti meluvyöhykkeellä
yli 65 dB asuvia. Samalla kuitenkin suojautuu myös suurempi joukko alemmille
melutasoille altistuvia.
Taulukossa 5.5 on esitetty tämän vaihtoehdon mukaan tehty oletus suojat-
tavien sijoittumisesta eri melulähteissä. Taulukko 5.6 kuvaa vastaavasti sen osuu-
den samoista asukkaista, joiden melualtistus alenee vuosittain alle 55 dB tasolle,
ja taulukko 5.7 kuvaa niiden asukkaiden lukumäärän, joiden altistus alenee vuo-
sittain yhtä meluluokkaa alemmas.
 Meluluokka (dB) 55 – 60 60 – 65 yli 65 Yhteensä 
Toimenpiteiden kohdistuminen  
meluvyöhykkeen asukkaisiin 45 % 67 % 90 % - 
Toimenpiteiden kohteena olevi-
en asukkaiden lukumäärä 99 340 58 642 36 828 194 810 
Vyöhykkeen suojattavat/kaikki 
suojattavat 51 % 30 % 19 % 100 % 
33Ympäristöministeriö ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○
5.3 Toimenpiteet
5.3.1 Yleistä
Olemassa olevat meluntorjunnan toimenpidesuunnitelmat ja niiden kustannus-
arviot eivät vastaa valtakunnallisen toimintaohjelman haasteeseen. Seuraaviin
lukuihin koottu tieto meluntorjunnan kustannuksista ei ole sen vuoksi tarkkaa.
Lisäksi tiedot koskevat lähes yksinomaan meluesteiden rakentamistoimenpitei-
den kustannuksia. Toimenpideohjelmiin ei kuulu vaihtoehtoisia tapoja torjua
melua, tai jos kuuluu, näille toimenpiteille ei ole määritetty kustannuksia.
Tässä esitetyistä tiedoista johdetaan lopuksi arvio valtakunnallisen toimin-
taohjelman mahdollisesta kustannustasosta, mutta se pätee vain jos oletetaan,
että meluntorjunta toteutetaan yksinomaan rakentamistoimenpitein. Koska pelk-
kiin rakentamistoimenpiteisiin perustuva meluntorjunta on yhtäältä kallista ja
toisaalta varsinkin katuliikenteen olosuhteissa mahdotonta, tulee luvun lopussa
tehtyyn arvioon valtakunnallisen ohjelman toimenpidekustannuksista suhtau-
tua erityisen kriittisesti.
5.3.2 Tie- ja katuliikenteen melu
Tiehallinnon valtakunnallisen toimintaohjelman tavoitteen mukaisessa vaihto-
ehdossa yleisten teiden meluntorjunnan toteuttaminen vuoteen 2020 maksaa
noin 10 M  vuodessa, eli yhteensä 150 M  . Toimenpiteet kohdistuvat yhteensä
60 000 asukkaaseen, eli noin 4 000 asukkaaseen vuodessa.
Vaihtoehtona on toteuttaa kiireellisimmät kohteet vuoteen 2010 mennessä
käyttäen rahaa vuosittain noin 17 M  , jolloin kokonaiskustannus on 85 – 90 M  .
Molemmissa vaihtoehdoissa tavoitteena on suojata ensin yli 65 dB melulle altis-
tuvat, mutta asukkaiden sijoittumisesta eri meluvyöhykkeille ei ole tässä vai-
heessa tietoa.
Taulukko 5.5. Melulta suojattavien asukkaiden sijoittuminen meluvyöhykkeille
(dB)
 Tieliikenne Katuliikenne Raideliikenne 
dB 55 – 60 60 – 65 yli 65 55 – 60 60 – 65 yli 65 55 – 60 60 – 65 yli 65 
2005 – 2020 1 875 225 0 4 120 155 0 250 86 0 
 
Taulukko 5.6. Melulta vuosittain alle 55 dB altistustasolle suojattujen asukkai-
den lukumäärä meluhaitan lähtötason (dB) mukaan eriteltynä.
Taulukko 5.7. Melulta vuosittain alempaan meluluokkaan suojattujen asukkai-
den lukumäärä melun lähtötason mukaan (dB) eriteltynä.
 Tieliikenne Katuliikenne Raideliikenne 
dB 55 – 60 60 – 65 yli 65 55 – 60 60 – 65 yli 65 55 – 60 60 – 65 yli 65 
2005 – 2020 0 900 750 0 618 258 0 258 31 
 
 Tieliikenne Katuliikenne Raideliikenne 
dB 55 – 60 60 – 65 yli 65 55 – 60 60 – 65 yli 65 55 – 60 60 – 65 yli 65 
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Pääkaupunkiseudun pääteiden meluntorjuntaohjelman 2005 – 2025 koko-
naiskustannus vuosille 2005 – 2016 on 41,7 miljoonaa euroa ja vuosille 2016 – 2025
16,9 M  (YTV, 2005). Toimenpiteillä saadaan suojattua yhteensä vähintään 4 875
asukasta, joista 693 asuu yli 65 dB alueella, 1 509 asuu meluvyöhykkeellä 60 – 65
dB ja 2 673 asuu 55 – 60 dB meluvyöhykkeellä. Kaikkien toimenpiteiden vaiku-
tusta altistuvien lukumäärään ei tiedetä.
Katu- ja tieliikenteen meluntorjunta Espoon, Helsingin, Tampereen ja Turun
kaupunkien alueella maksaa kaupunkien meluntorjuntaohjelmien perusteella noin
35 M  . Tällä kustannuksella suojataan 120 kohdetta ja yhteensä 15 000 asukasta
(Ympäristöministeriö, 2004).
Helsingin katuverkon meluntorjuntaselvityksen mukaan melutilanteen kan-
nalta heikoimpien kohteiden meluesteiden rakentamiskustannukset ilman pe-
rustamisolosuhteista tulevia lisäkustannuksia ovat yhteensä 14,5 M  (vuonna
2000). Sillä suojataan 2 021 asukasta (Helsingin kaupunki, 2002).
Espoon meluntorjuntaohjelman mukaisilla toimenpiteillä suojataan noin 4,2
M   kustannuksilla noin 2 500 asukasta (Espoon kaupunki, 2000).
Turun kaupungin katu- ja tieliikennemeluselvityksessä (1993) toimenpitei-
den kustannusarvio on yhteensä noin 4,3 M  . Toimenpiteillä suojataan hieman
yli 1 400 asukasta (Turun kaupunki, 1993).
Oulun kaupungin liikennemelun torjuntaohjelman toteuttamiskustannukset ovat
yhteensä noin 4,6 M   , josta katumelun torjuntaan kohdistuu noin 1,9 M   (Oulun
kaupunki & Oulun tiepiiri, 2002).
5.3.3 Raideliikennemelu
Ratahallintokeskus valmistelee syksyn 2005 aikana meluntorjunnan pitkän täh-
täimen teemapakettia. Taloudellisten panostusten tai suojattavien asukkaiden
määristä ei tässä vaiheessa ole tietoa.
Meluntorjunnan valtakunnallisen toimintaohjelman mukaan meluntorjunta-
kohteiden selvittämiseen ja meluntorjuntatoimenpiteiden toteutukseen tarvi-
taan vuosittain noin 1,5 – 2 M  . Tavoitteena on altistuvien kokonaismäärän
pieneneminen noin 10 000 asukkaalla (Ympäristöministeriö, 2004).
Raideliikenteen melutilanne on selvitetty pääkaupunkiseudulla, Lahdessa ja
Tampereella. Tietoja saadaan lähiaikoina myös Joensuusta, ja vuoden 2006 alussa
on vuorossa pääradan Riihimäen suunnan selvittäminen.
Pääkaupunkiseudun meluntorjuntaohjelman 2001 – 2020  toimenpiteiden
kustannukset ovat 8,6 M  . Toimenpiteiden jälkeen melualueelle jäisi 4 602 asu-
kasta, ja yli 65 dB alueelta suojataan lähes kaikki asukkaat. (YTV & Ratahallinto-
keskus, 2001).
Tampereen rataympäristöselvityksen toimenpideohjelman kustannus on noin
2,4 M . Suojattavien määrästä ei ole tarkkaa arviota, mutta näissä kohteissa
altistuneita on 630 asukasta, joista tarkemmin määrittelemätön osa saadaan suo-
jattua (Ratahallintokeskus & Tampereen kaupunki, 2004).
Lahden kaupunkiseudun rataympäristöselvityksen meluntorjunnan toimen-
pide-ehdotuksen kustannukset ovat 10,5 M . Rakennettavien esteiden avulla
suojattaisiin 951 yli 50 dB yömelualueella asuvaa (Ratahallintokeskus & Lahden
kaupunki, 2004).
5.3.4 Lentomelu
Meluntorjunnan valtakunnalliset linjaukset ja toimintaohjelma -raportissa lento-
melulle altistuvien määrän (27 000) on arvioitu vähenevän 5 000 asukkaalla vuo-
teen 2020. Kustannustietoa ei ole esitetty (Ympäristöministeriö, 2004).
Lentomelun hallinnan tavoitteena on minimoida Lden > 55 dB melualueella
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melupäästöjen pienentäminen eli hiljaisemman kaluston käyttö, lentoreittien ja
kiitoratojen optimaalinen käyttö melun kannalta sekä maankäytön suunnittelu
(Ilmailulaitos, 2004b).
Konekannan kehittämisen kustannuksista vastaavat lentoyhtiöt. Tärkeim-
mät Ilmailulaitoksen meluntorjuntatoimenpiteet liittyvät kiitoteiden käyttöön ja
reittien määrittelyyn. Reittimuutoksista aiheutuvat polttoainekustannusten
muutokset kohdistuvat lentoyhtiöihin, mutta kustannusten määrittäminen tässä
yhteydessä on vaikeaa.
5.3.5 Teollisuusmelu
Teollisuuden melutilanne on parantanut toiminnan kehittämiseksi tehtyjen in-
vestointien ansiosta (uusien koneiden, laitteiden ja kaluston hankinnat). Lisäksi
melua on torjuttu koteloimalla tai sijoittamalla meluisimpia toimintoja uudel-
leen. Kustannuksia ei voida nimetä pelkästään meluntorjunnan toimenpiteiksi,
eikä teollisuuden meluntorjunnan kustannuksista ei ole koottu arvioita.
5.3.6 Muut melulähteet
Muiden melulähteiden meluntorjunnan kustannustietoja ei ole selvityksissä. Puo-
lustusvoimista kerrottiin, että sotilaslentotoiminnan meluntorjunnan kustannuksia
ei ole arvioitu. Konekanta pysyy samana ainakin vuoteen 2025 saakka. Ampuma-
ratojen meluarvioinnin kehittäminen on vielä kesken. Joitakin meluntorjuntako-
keiluja on tehty, mutta kustannustietoja ei ole koottu yhteen. Kaavoitus on usein
ainoa keino torjua sotilastoiminnan melua.
Vapaa-ajantoimintojen aiheuttama melulle altistuminen lisääntyy koneellis-
tumisen myötä. Meluntorjunnan toimenpiteiden kirjo on laaja, eikä sitä kyetä
arvioimaan tässä yhteydessä.
5.3.7 Kooste
Työssä koottiin melutorjunnan toimenpideohjelmista tarjolla olevaa ja viran-
omaisia haastattelemalla saatavaa kustannustietoa, ja sen pohjalta arvioitiin hyvin
karkeasti, mitä valtakunnallisen toimintaohjelman tavoitteiden toteuttaminen
saattaisi maksaa perinteisillä meluesteiden rakentamistoimenpiteillä. Taulukko
5.8 esittää näin tehdyn koosteen.
Meluntorjunnan toimenpidekustannusten tasoon tulee suhtautua kriittisesti. Laa-
jennuskertoimin tehty valtakunnallisen toimintaohjelman kokonaiskustannus-
arvio ei ole vahvalla pohjalla. Taustatiedoissa ja laskentaoletuksissa esiintyy
muun muassa seuraavia puutteita:
• Meluntorjunnan valtakunnallisen toimintaohjelman tavoitteeseen vastaavia
toimenpideohjelmia ollaan vasta laatimassa eri tahoilla.
• Kustannustietoa voi olla samaakin melulähdettä koskien tarjolla useissa eri
selvityksissä ja ohjelmissa, jolloin tietojen yhdistäminen on ongelmallista.
• Kustannustiedot kattavat lähinnä meluesteiden rakentamistoimenpiteitä
isoilla kaupunkialueilla, eli ne perustuvat kalliisiin rakentamistoimenpitei-
siin.
Taulukko 5.8 Rakentamistoimin toteuttavan meluntorjunnan arvioidut kustan-
nukset vuosille 2005 – 2020, M    vuoden 2005 hinnoissa.
M€  Tieliikenne Katuliikenne Raideliikenne 
Arvioidut kustannukset 150  242   22,5 
€
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Meluntorjunnan kustannuksia olisi syytä arvioida jatkossa tarkemmin muun
muassa seuraavin tavoin:
• Meluntorjunnan kustannuksia on työlästä erottaa väylärakentamisen kus-
tannuksista, kun meluesteet rakennetaan muun väylärakentamisen yhtey-
dessä. Erottelu on kuitenkin tarpeellista, mikäli halutaan laskea luotettavia
meluntorjunnan hyöty-kustannussuhteita ja tehdä kustannustehokkuusar-
viointeja.
• Perinteisille meluesteiden rakentamistoimenpiteille tulisi muodostaa edul-
lisempia vaihtoehtoja; esimerkiksi hiljaiset päällysteet, hiljaiset renkaat,
nopeuksien alentaminen tai liikenteen rajoittaminen. Osa meluntorjunnan
toimenpiteistä voi olla sellaisia, etteivät niiden kustannukset kohdistu väy-
länpitäjiin samalla tavoin kuin meluesteiden rakentaminen. Meluntorjunnan
kustannuksia voidaan siis siirtää myös aiheuttajien maksettavaksi.
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6.1 Tie-, katu- ja raideliikenteen meluhaittojen arvo vuonna
2005
Meluhaittojen kokonaisarvo voidaan arvioida vuositasolla sen pohjalta, miten
meluvyöhykkeillä asuvat ihmiset sijoittuvat eri meluluokkiin (taulukko 4.10).
Lisäksi tarvitaan meluluokittain oletus siitä, mikä on keskimääräinen melualtis-
tuksen taso. Oletuksen mukaan keskimääräiset melualtistuksen tasot ovat 58, 63
ja 67 dB. Keskimääräinen altistuksen taso voidaan kytkeä meluhaitan taloudel-
liseen arvoon.
Merkittävimpien melulähteiden aiheuttama kokonaishaitta on Suomessa
arvoltaan noin 46 – 62 M  vuodessa riippuen siitä, arvotetaanko haitat ruotsalai-
silla arvoilla vai Euroopan komission työryhmän epävirallisilla suositusarvoilla
(taulukot 6.1. – 6.3).
Mikäli muiden vähäisempien melulähteiden haitat huomioidaan (altistuvien
asukkaiden kokonaismäärä noin 35 000), niin haittojen yhteen laskettu arvo nousee
muutamilla miljoonilla euroilla. Siten voidaan todeta, että meluhaittojen koko-
naisarvo Suomessa on noin 50 – 65 M  vuodessa.
Suurimman osan meluhaitoista aiheuttaa tieliikenne, mutta katuliikenteen
meluhaitta on arvoltaan lähes yhtä suuri. Vaikka katumelulle altistuu suurempi
määrä asukkaita, on altistuksen voimakkuuden jakauma tieliikennettä lievempi.
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dB-luokka 
(keskitso) 
Asukasta Haitan arvo 
(Ruotsi) – 
€/yksilö/vuosi 
Haitan arvo    








55 - 60 (58) 370 800 62 39 22 989 600 14 461 200 
60 - 65 (63) 35 020 111 104 3 887 220 3 642 080 
65 - (67) 6 180 179 156 1 106 220 964 080 
Yhteensä 412 000 - - 27 983 040 19 067 360 
dB-luokka 
(keskitso) 
Asukasta Haitan arvo 
(Ruotsi) – 
€/yksilö/vuosi 
Haitan arvo    








55 -  60 (58) 220 755 62 39 13 686 810 8 609 445 
60 - 65 (63) 87 526 111 104 9 715 386 9 102 704 
65 - (67) 40 920 179 156 7 324 680 6 383 520 
Yhteensä 349 201 - - 30 726 876 24 095 669 
Taulukko 6.1. Tieliikenteen meluhaittojen arvo (  ) vuonna 2005.
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Kokonaishaittojen arvoa voidaan pitää aliarviona, koska meluhaittojen arvotta-
misessa painottuvat viihtyvyyshaitat, eikä esimerkiksi terveysvaikutuksia ole
voitu huomioida. Lisäksi melulle altistuvien asukkaiden lukumäärää ei ole arvi-
oitu melutasoilla alle 55 dB, kuten esimerkiksi Ruotsissa tehdään.
Meluntorjunnan valtakunnallisella toimintaohjelmalla vähennetään yllä esi-
tettyjen vuotuisten haittakustannusten tasoa (olettaen, ettei haittojen taso nouse
samaan aikaan muista syistä). Seuraavassa luvussa esitetään arviot valtakunnal-
lisen meluntorjuntaohjelman aikaan saamien taloudellisten hyötyjen määrästä.
6.2 Tie-, katu- ja raideliikenteen meluntorjunnan hyödyt
Meluhaitan alenemisen yksilötasolla tuottamaa taloudellista hyötyä kuvaavat
arvot ( /dB -muutos/henkilö/vuosi) on poimittu luvussa 3 esitetyistä lähteistä.
Arvot on esitetty taulukossa 6.4. Näillä arvoilla arvotetaan toimintaohjelman
mukainen melualtistuksen aleneminen.
Arvojen valinnassa on huomioitu melualtistuksen lähtötaso sekä altistuksen
alenemisen voimakkuus. Meluntorjunnan on oletettu alentavan yksilötason




Asukasta Haitan arvo 
(Ruotsi) – 
€/yksilö/vuosi 
Haitan arvo    








55 - 60 (58) 37 376 62 39 2 317 312 1 457 664 
60 - 65 (63) 9 431 111 104 1 046 841 980 824 
65 - (67) 1 746 179 156 312 534 272 376 
Yhteensä 48 553 - - 3 676 687 2 710 864 
 €/dB-muutos/henkilö/vuosi 
Altistuksen muutos Ruotsalaiset arvot Euroopan komission 
arvo 
58 dB -> 53 dB (-5 dB) 
62 dB -> 54 dB (-8 dB) 
63 dB -> 58 dB (-5 dB) 









Taulukko 6.3. Raideliikenteen meluhaittojen arvo ( ) vuonna 2005.
Taulukko 6.4. Meluntorjunnan hyötyjen arvottamisessa käytetyt arvot.
Alkuperäisten lähteiden esittämät arvot on muunnettu alkuperävuoden mukaan
euroiksi (ruotsin kruunut) ja arvot on korotettu alkuperävuoden arvosta vuoden
2005 hintatasoon indeksillä. Euroopan komission työryhmän suositusarvo on
lisäksi muunnettu sen alkuperäisestä kotitalouskohtaisesta muodosta yksilö-
kohtaiseen muotoon soveltaen muunnoksessa suomalaista kotitalouden keski-
kokoa (2,1 henkeä). Arvojen siirrossa ei ole tehty ostovoimakorjauksia.
Ruotsalaiset arvot huomioivat meluhaitan arvon nousun desibelitason mu-
kaisesti, kun taas komission työryhmän epävirallinen suositusarvo on tasasuu-
ruinen desibeliä kohti. Taulukon 6.4 esittämistä arvoista nähdään, että komission
työryhmän arvoilla hyöty, joka saadaan melun alentuessa 5 tai 8 dB, on useim-
miten arvoltaan korkeampi kuin ruotsalaisten arvojen mukaan. Sen sijaan kor-
keilta melutasoilta tapahtuva meluhaitan alentaminen tuottaa ruotsalaisilla ar-
voilla mitattuna korkeamman hyödyn.
€
€
39Ympäristöministeriö ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○
Taulukot 6.5. – 6.8. esittävät meluntorjunnan taloudellisten hyötyjen arvon
30 vuoden ajalta kolmelle keskeisimmälle melulähteelle laskettuna. Hyödyt on
laskettu kahdelle melualtistuksen muutosoletukselle, arvottaen ne sekä ruotsa-
laisilla arvoilla että Euroopan komission työryhmän epävirallisella suositusar-
volla. Meluntorjunnan kohteena olevien asukkaiden määrät esitettiin luvussa 5.2
(taulukot 5.2. – 5.3. sekä 5.5. – 5.6.).
Tuloksista nähdään seuraavaa:
• Tie-, katu- ja raideliikenteen meluhaittojen vähentämisen arvo (nykyarvo 30
vuodelta) on suuruusluokaltaan yhteensä 67 – 98 M  .
• Katuliikenteen meluhaittojen vähentäminen tuottaa suurimmat taloudelliset
hyödyt, mutta tieliikenteen meluhaittojen vähentäminen tuottaa lähes yhtä
suuret hyödyt.
• Kokonaistasolla tarkasteltuna suurimmat taloudelliset hyödyt saadaan me-
luhaittojen poistamisesta alhaisimmassa meluluokassa (altistuksen muutos:
55 – 60 dB -> alle 55 dB). Näin tapahtuu siksi, että kohteena oleva asukaspo-
pulaatio on ylivoimaisesti suurin.
• Myös korkeimpien meluluokkien painoarvo meluntorjunnassa on merkittä-
vä; yksilötasolla koetun haitan arvo ja vastaavasti haittojen alentamisen
tuottama hyöty ovat korkeita. Koska kuitenkin niiden asukkaiden määrä,
joiden altistusta voidaan alentaa peräti 8 dB, on alhainen, jäävät kokonais-
hyödyt kyseisen osapopulaation tasolla pienimmiksi.
• Meluhaittojen arvottaminen komission työryhmän epävirallisilla suositus-
arvoilla tuottaa selvästi korkeamman arvion hyödyistä kuin ruotsalaisten
arvojen käyttäminen. Näin on siksi, että altistuksen alenemisen painopiste
on alemmissa meluluokissa, ja komission epävirallisen suositusarvon mukai-
set hyödyt ovat korkeampia alemmissa meluluokissa (ks. taulukko 6.4).
• Meluntorjunnan painottaminen korkeammille meluvyöhykkeille (altistuk-
sen muutosoletus 2) lisää hyötyjen määrää muutamia prosentteja.
Taulukko 6.5. Meluntorjunnan hyödyt (nykyarvo) - altistuksen muutosoletus 1,                  
ruotsalaiset arvot, € vuoden 2005 hinnoissa. 






Yhteensä    
€ 
55 - 60 dB -> alle 55 dB (-5 dB) 14 592 000 28 477 439 2 955 264 46 024 703 
60 - 65 dB -> alle 55 dB (-8 dB) 2 021 376 946 176 322 560 3 290 112 
60 - 65 dB -> 55-60 dB (-5 dB) 5 644 800 2 634 240 669 850 8 948 889 
yli 65 dB -> 60-65 dB (-5 dB) 6 727 680 1 182 720 384 000 8 294 400 
Yhteensä 28 985 855 33 240 575 4 331 673 66 558 104 
Taulukko 6.6. Meluntorjunnan hyödyt (nykyarvo) - altistuksen muutosoletus 1,                 
Euroopan komission epävirallinen suositusarvo, € vuoden 2005 hinnoissa. 






Yhteensä    
€ 
55 - 60 dB -> alle 55 dB (-5 dB) 23 711 999 46 275 839 4 802 304 74 790 142 
60 - 65 dB -> alle 55 dB (-8 dB) 3 003 187 1 405 747 479 232 4 888 166 
60 - 65 dB -> 55-60 dB (-5 dB) 7 488 000 3 494 400 888 576 11 870 976 
yli 65 dB -> 60-65 dB (-5 dB) 4 372 992 768 768 249 600 5 391 360 
Yhteensä 38 576 178 51 944 754 6 419 712 96 940 644 
€
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Toimintaohjelman hyötyjä voidaan arvioida myös vertaamalla luvussa 6.1 esitet-
tyjä vuodelle 2005 arvioituja meluhaitan kokonaisarvoja toimintaohjelman tavoi-
tevuoden (vuosi 2020) tilanteeseen. Tarkastelu ei ole suoraan vertailukelpoinen
edellä esitettyjen 30 vuoden hyötyvirtalaskelmien (nykyarvolaskelmat) kanssa.
Kun meluntorjunnan valtakunnallinen toimintaohjelma saavuttaa täyden
tehonsa vuonna 2020, on vuositasolla arvioitu meluhaittojen (tie-, katu- ja raide-
liikenteen melu) nimellisarvo noin 7 – 10 M    (11 – 22  prosenttia) alhaisempi, kuin
se oli ohjelman alkaessa vuonna 2005.24
6.3 Tie-, katu- ja raideliikenteen meluntorjunnan
kustannukset
Yhteiskuntataloudellisesti kannattava meluntorjunta tulisi toteuttaa toimenpi-
tein, jotka eivät maksa enempää kuin mikä on saavutettujen hyötyjen arvo. Suo-
messa meluntorjuntaa on pääasiallisesti tehty rakentamalla meluesteitä vilkkaim-
pien teiden varsille. Yleensä meluesteitä on rakennettu muun tierakentamisen
yhteydessä. Meluesteiden rakentaminen on kuitenkin kallis tapa torjua melu-
haittoja.
Taulukossa 6.9 on esitetty karkeat kustannusarviot siitä, mitä meluntorjunta
maksaisi, jos se tehtäisiin yksinomaan investoimalla meluesteiden rakentami-
seen. Kustannusarvioihin tulee suhtautua kriittisesti, koska ne perustuvat raken-
tamisohjelmista laajennuskertoimin tehtyyn haarukointiin.
Taulukko 6.7. Meluntorjunnan hyödyt (nykyarvo) - altistuksen muutosoletus 2,                 
ruotsalaiset arvot, € vuoden 2005 hinnoissa. 






Yhteensä    
€ 
55 - 60 dB -> alle 55 dB (-5 dB) 11 520 000 25 313 279 1 536 000 38 369 279 
60 - 65 dB -> alle 55 dB (-8 dB) 2 419 200 1 666 560 924 672 5 010 432 
60 - 65 dB -> 55-60 dB (-5 dB) 6 773 760 4 651 315 1 941 811 13 366 886 
yli 65 dB -> 60-65 dB (-5 dB) 11 520 000 3 962 880 476 160 15 959 040 
Yhteensä 32 232 959 35 594 034 4 878 643 72 705 637 
Taulukko 6.8. Meluntorjunnan hyödyt (nykyarvo) - altistuksen muutosoletus 2,                 
Euroopan komission epävirallinen suositusarvo, € vuoden 2005 hinnoissa. 






Yhteensä    
€ 
55 - 60 dB -> alle 55 dB (-5 dB) 18 720 000 41 134 079 2 496 000 62 350 078 
60 - 65 dB -> alle 55 dB (-8 dB) 3 594 240 2 476 032 1 373 798 7 444 070 
60 - 65 dB -> 55-60 dB (-5 dB) 8 985 600 6 170 112 2 575 872 17 731 584 
yli 65 dB -> 60-65 dB (-5 dB) 7 488 000 2 575 872 309 504 10 373 376 
Yhteensä 38 787 839 52 356 095 6 755 174 97 899 108 
24 Muutos on arvioitu tässä esitettyjen tulosten taustalla olevista laskelmista.
€
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Hyötyjen ja kustannusten vertaamista varten investointien nimellisarvot on jaet-
tu ensin tasaiseksi investointivirraksi toimintaohjelman vuosille (2005 – 2020).
Sitten vuosittaiset investoinnit on muutettu diskontaten nykyarvoksi, edellä
esitettyä hyötytarkastelua vastaavalla tavalla.
Tästä voidaan päätellä, että kokonaistasolla tarkasteltuna meluntorjuntaa ei
ole kannattavaa tehdä yksinomaan meluesteitä rakentamalla, vaan vaihtoehtoi-
sia edullisempia keinoja on tarpeen etsiä. Tuloksiin tulee suhtautua varauksin,
eikä niitä tule tulkita niin, että kaikki meluesteiden rakentamishankkeet olisivat
kannattamattomia. Kannattavuus riippuu siitä, kuinka suuren asukaspopulaati-
on melualtistus alenee sekä siitä, kuinka voimakkaasti melualtistus alenee melu-
esteen rakentamisen ansiosta. Sama toteamus pätee myös muihin meluntorjun-
takeinoihin.
Pitkälle tulevaisuuden yltävien hyöty- ja kustannusvirtojen vertailuun liittyy
vaikeuksia, jos virrat ovat eripituisia. Tämän työn tarkasteluissa hyötyjen kerty-
minen ja kustannusten aiheutuminen ajoittuvat eripituisille periodeille. Tarkas-
teluperiodi on kuitenkin rajattava luottaen siihen, että valittu tarkasteluajanjak-
so kertoo hyötyjen ja kustannusten suhteista riittävän hyvin. Tämän työn esittä-
mät hyötyjen ja kustannusten suhteet eivät muutu ratkaisevasti tarkasteluperi-
odia muuttamalla.
Melulähde Investointivirran nykyarvo (€) vuonna 2005 
Tieliikenne 102 050 518 
Katuliikenne 164 641 503 
Raideliikenne 21 090 440 
Yhteensä 287 782 461 
Taulukko 6.9. Meluesteiden rakentamiskustannukset (nykyarvo),
• vuosina 2005 –2020 tasaisesti tehtäville toimenpiteille.
Taulukko 6.10. Hyötyjen ja kustannusten suhteet – melualtistuksen muutosoletus 1. 
 
Hyödyt      
(ruotsalaiset 
arvot)  € 









Tieliikenne 28 985 855 38 576 178 102 050 518 0,28 0,38 
Katuliikenne 33 240 575 51 944 754 164 641 503 0,20 0,32 
Raideliikenne 4 331 673 6 419 712 21 090 440 0,21 0,30 
Yhteensä 66 558 104 96 940 644 287 782 461 0,23 0,34 
 
Taulukko 6.11. Hyötyjen ja kustannusten suhteet – melualtistuksen muutosoletus 2. 
  
Hyödyt      
(ruotsalaiset 
arvot)  € 









Tieliikenne 32 232 959 38 787 839 102 050 518 0,32 0,38 
Katuliikenne 35 594 034 52 356 095 164 641 503 0,22 0,32 
Raideliikenne 4 878 643 6 755 174 21 090 440 0,23 0,32 
Yhteensä 72 705 637 97 899 108 287 782 461 0,25 0,34 
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Päätulokset
Altistuminen ympäristömelulle Suomessa, tilannekatsaus 2005 -selvityksessä
arvioitiin, että ympäristömelulle altistuu Suomessa 782 000 – 908 300 asukasta.
Tässä työssä arvioitiin, että tie-, katu- ja raideliikenteen meluntorjunnan tulee
kohdistua yhteensä 152 400 asukkaaseen vuoteen 2020 mennessä, mikäli melu-
altistusta alennetaan meluntorjunnan valtakunnallisen tavoitteen mukaisesti.
Osalla melualtistus alenee normitason 55 dB alle ja osalla melualtistus lievenee
lähtötilanteeseen nähden.
Työssä tehdyn oletuksen mukaan Meluntorjunnan valtakunnallisten linjaus-
ten ja toimintaohjelman (Ympäristöministeriö, 2004) toimenpiteet etenevät tasai-
sesti vuodesta 2005 vuoteen 2020. Vuodesta 2005 alkaen toimenpiteitä kohdistuu
joka vuosi yhtä suureen määrään asukkaita. Meluntorjunnasta hyötyvien asuk-
kaiden määrä kasvaa vuosi vuodelta ohjelman edetessä, ja asukasmäärätavoite
saavutetaan vuonna 2020.
Melulähteittäin altistuksen alenemisesta hyötyvien ihmisten määrä kumu-
loituu seuraavasti: toimintaohjelman viimeisenä vuonna tieliikenteen meluntor-
junnasta hyötyy yhteensä 60 000 asukasta, katuliikenteen meluntorjunnasta hyö-
tyy yhteensä 82 400 asukasta ja raideliikenteen meluntorjunnasta hyötyy yhteen-
sä 10 000 asukasta.
Työssä valitun tarkasteluperiodin mukaan meluntorjunnan taloudelliset
hyödyt laskettiin kumuloituvasti vuosilta 2005 – 2034 (pisimmillään 30 vuoden
ajalta).
Tässä työssä arvioitiin, että tie-, raide- ja katuliikenteen melualtistuksen
alentaminen valtakunnallisen toimintaohjelman tavoitteen mukaisesti tuottaa
koko tarkasteluperiodin aikana 67 – 98 M  hyödyt. Tulos riippuu siitä, käytetään-
kö arvottamisessa ruotsalaisia arvoja vai Euroopan komission työryhmän epä-
virallista suositusarvoa.
Mikäli merkitykseltään vähäisemmissä melulähteissä tapahtuisi myös tavoi-
tetta vastaava meluhaittojen aleneminen, olisivat kokonaishyödyt arviolta muu-
tama miljoonaa euroa korkeammat. Suurimmat meluntorjunnan hyödyt saadaan
alhaisten melutasojen vyöhykkeillä tapahtuvista altistuksen muutoksista, koska
niiden piirissä on eniten asukkaita. Meluvyöhykkeen väestöntiheys vaikuttaa
merkittävästi saavutettavissa olevien hyötyjen tasoon.
Jos valtakunnallinen toimintaohjelma toteutettaisiin yksinomaan meluestei-
tä rakentamalla, ei meluntorjunta olisi tässä työssä tehdyn arvion mukaan yhteis-
kuntataloudellisesti kannattavaa. Hyötyjen ja kustannusten suhde on noin 0,2 –
0,4. Tämä kertoo siitä, että meluntorjunnassa tulee ottaa käyttöön meluesteiden
rakentamiselle vaihtoehtoisia toimintatapoja.
Tässä työssä arvioitiin myös tie-, raide- ja katuliikenteen melun haittakus-
tannusten taso toimintaohjelman alkamisen ajankohtana. Vuonna 2005 meluvyö-
hykkeillä asuvien ihmisten kokemien meluhaittojen arvo on arvottamistavasta
riippuen vuositasolla 46 – 62 M  . Kun valtakunnallinen toimintaohjelma saavut-
taa tavoitteensa (meluntorjunnasta hyötyy yhteensä 152 400 asukasta vuoteen
2020 mennessä), on vuositasolla arvioitu melun haittakustannusten taso lähtö-
vuoden tilanteeseen verrattuna 11 – 22 prosenttia alhaisempi.
 Päätelmiä7
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Meluhaittojen alentamisen tuottamien hyötyjen arvottamisessa käytettiin
ruotsalaisesta hankearviointikäytännöstä lainattuja meluhaitan arvoja sekä Eu-
roopan komission työryhmän määrittämää epävirallista suositusarvoa. Näin
tehtiin siksi, ettei suomalainen melun arvottamiskäytäntö soveltunut työhön.
Lainatuilla arvoilla voitiin arvottaa melualtistuksen muutoksia desibelin tark-
kuudella. Lisäksi ruotsalaisilla arvoilla voitiin huomioida meluhaitan lähtötaso
sekä altistuksen muutoksen voimakkuus.
Tässä työssä esitettyjä arvioita meluhaittojen taloudellisesta arvosta ja me-
luntorjunnan taloudellisista hyödyistä voidaan pitää aliarviona, koska arvotta-
misessa painottuvat melun häiritsevyys, eikä kaikkia terveysvaikutuksia huomi-
oida. Melualtistuksen muutosta ei ole arvioitu melutasoilla alle 55 dB, vaikka
oletettavasti haittoja koetaan myös alhaisilla melutasoilla. Melualtistusta on tar-
kasteltu vain asuinpaikan mukaan määriteltyinä populaatioina, eikä muita me-
luntorjunnasta hyötyviä kohteita (esimerkiksi päiväkodit, koulut ja työpaikat)
ole huomioitu. Edelleen, tarkastelu koskee vain ulkomelun muutoksia. Melu-
haittojen arvo sekä meluhaittojen vähentämiset hyödyt arvotettiin samoilla ar-
voilla melulähteestä riippumatta. Työssä ei huomioitu eri melulähteisiin liittyviä
meluhaitan ominaispiirteiden tai melun häiritsevyyden eroja.
Suosituksia
Melusta aiheutuu vuosittain merkittävät taloudelliset haitat. Meluntorjunnalla
on mahdollista alentaa haittojen tasoa ja sillä saadaan aikaan merkittäviä talou-
dellisia hyötyjä melulle altistuvien yksilöiden hyvinvoinnin kannalta.
Eräs keskeisimmistä suosituksista onkin se, että meluntorjuntaan on tarve
kehittää nykyistä monipuolisemmin kustannustehokkaita kohdekohtaisia rat-
kaisuvaihtoehtoja ja toimenpidepolkuja. Järeät rakentamistoimenpiteet eivät ole
kaikissa tilanteissa kustannustehokkain tai edes teknisesti tehokkain tapa torjua
meluhaittoja. Lisäksi tulisi arvioida toimenpiteiden toteuttamisjärjestystä siten,
että ensin toteutetaan eniten hyötyä tuottavat toimenpidekohteet.
Kustannustehokkailla toimenpidepoluilla pyritään ensimmäiseksi vaikutta-
maan melun lähteeseen kiinnittämällä huomiota liikennevälineiden meluominai-
suuksiin (esimerkiksi hiljaiset renkaat ja moottorit) tai meluntuottoon (esimer-
kiksi liikennemäärien vähentäminen, nopeuksien alentaminen ja kulkumuotoja-
kauman muuttaminen).
Toiseksi vaikutus pyritään suuntaamaan alueelle, jossa haitta on pienin (esi-
merkiksi liikenteen alueellinen rajoittaminen, ajokiellot ja ohjaaminen muille
reiteille). Seuraavassa vaiheessa tehdään kevyempiä investointeja (esimerkiksi
hiljaiset päällysteet tai kiskojen hionta). Viimeisenä turvaudutaan melualtistuk-
sen alentamiseen investoinneilla (esimerkiksi meluesteiden rakentaminen tai
rakennusten äänieristyksen parantaminen). Lisäksi tarvitaan lainsäädännöllistä
ja taloudellista ohjausta sekä valistusta.
Vaihtoehtoiset keinot ovat välttämättömiä esimerkiksi kaupunkikeskusto-
jen katuverkolla, jossa meluesteitä ei ole ylipäätään mahdollista rakentaa samalla
tavoin kuin teiden varsilla. Pitkällä aikavälillä esimerkiksi yhdyskuntasuunnit-
telulla ja kaavoituksella voidaan vaikuttaa melualtistuksen kokonaistasoon.
Tie-, katu- ja raideliikenteen meluntorjunnassa ei juuri ole käytetty toi-
menpidevaihtoehtoja, joiden kustannukset kohdentuisivat haitan aiheuttajiin.
Meluesteiden rakentamisen kustantavat veronmaksajat yhteisesti. Muun muas-
sa teollisuuden ja lentoliikenteen meluntorjunta perustuu investointeihin tai
ohjaustoimintaan, jonka kustannukset kohdistuvat meluhaitan aiheuttajiin.
Tulosten perusteella voidaan suositella jatkoselvityksiä vaihtoehtoisista
meluntorjunnan toimenpiteistä, toimintatavoista ja etenemispoluista sekä niiden
kustannustehokkuudesta meluesteiden rakentamiseen verrattuna. Suomessa
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käytössä olevan meluhaittojen arvottamistavan kehittäminen on suositeltavaa.
Arvottamisen kehittämisessä tulisi huomioida tasaisen melualtistuksen ohella
melun enimmäisarvot, joita aiheuttavat esimerkiksi yksittäiset liikennevälineet
(muun muassa autot, junat ja lentokoneet). Melun enimmäisarvoja huomiointi
parantaa mahdollisuuksia arvioida meluntorjunnan hyötyjä vaihtelevia meluta-
soja koskevissa tarkasteluissa sekä erityyppisten melulähteiden tapauksessa.
Lisäksi voidaan arvioida, että tulisiko melutilannetta koskevan tiedon mää-
rää lisätä asuntomarkkinoilla. Se parantaisi asuntoja ostavien ja vuokraavien
ihmisten tietoisuutta melusta, ja melutilanne vaikuttaisi selvemmin ostopäätök-
siin sekä hintoihin. Menettely vähentäisi informaation puutteesta johtuvia hy-
vinvointivaikutuksia sekä mahdollisia asuntomarkkinoiden hinnoittelun vääris-
tymiä.
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Juha Tervonen, Päivi Jylänki
Meluntorjunnan valtakunnallisten linjausten hyödyt ja kustannukset
Melupolitiikan kansallisia tavoitteita valmistellut työryhmä asetti mietinnössään  Meluntorjunnan
valtakunnalliset linjaukset ja toimintaohjelma (Suomen ympäristö 696/2004) yhdeksi tavoitteeksi
melulle altistuvien ihmisten määrän alentamisen 20 prosentilla vuoteen 2020 mennessä. Mietinnössä
ei  arvioitu riittävästi tavoitteen toteuttamisen aiheuttamia kustannuksia ja sen tuottamia taloudellisia
hyötyjä.
Tässä selvityksessä esitetään toimintaohjelman taloudellisia vaikutuksia koskeva arvio kuvaamalla
meluhaittojen nykyisiä arvottamistapoja, arvioimalla erityisesti tie-, katu- ja raideliikenteen meluntor-
junnan kustannuksia sekä esittämällä suosituksia saavutettavien hyötyjen arvottamisesta. Meluntor-
junnan kustannuksia on käsitelty toimenpideohjelmien ja viranomaistietojen pohjalta tehtyinä arvioi-
na vuosilta 2005 - 2020. Meluntorjunnan taloudellisten hyötyjen tarkastelu tehtiin vuosilta 2005 – 2034.
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Den arbetsgrupp som beredde de nationella målen för bullerpolitiken formulerade som ett mål i sitt
betänkande Nationella riktlinjer och handlingsprogram för bullerbekämpning (Finlands miljö 696/
2004) att antalet personer som exponeras för buller ska minska med 20 % fram till år 2020. I betänkandet
har man inte i tillräcklig grad utvärderat de kostnads- och nyttoeffekter som förverkligandet av denna
målsättning skulle medföra.
I denna utredning presenteras uppskattningar av handlingsprogrammets ekonomiska verkningar
utgående från en beskrivning av nuvarande värderingsmetoder samt uppskattningar gällande i syn-
nerhet väg-, gatu- och spårtrafikens bullerskyddskostnader samt genom att presentera rekommenda-
tioner om värdering av uppnådda nyttoverkningar. Kostnaderna för bullerbekämpningen har upps-
kattats utgående från handlingsprogrammet samt information från myndigheterna  och uppskattnin-
garna har gjorts för tiden 2005-2020. För de ekonomiska nyttoverkningarnas del utgick man från
perioden 2005-2034.
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Meluntorjunnan valtakunnallisten linjausten hyödyt ja kustannukset  (Benefits and costs of an action plan
for noise abatement)
The working group report “National guidelines and action plan for noise abatement” (The Finnish
Environment 696/2004) sets one target among others as: The number of people exposed to noise must
be reduced by 20 per cent by the year 2020. The economic benefits provided by meeting the target and
the noise abatement costs to achieving the target were not assessed sufficiently.
In the study the econonic benefits were determined by summarising the different ways of evaluating
cost–benefit studies and by assessing the costs of noise abatement from road, street and rail traffic. Some
recommendations were also given for cost-effective noise abatement methods. The estimated costs of
noise abatement have been summarised for the years 2005 to 2020 and the ratio of benefits to costs has
been calculated for the years 2005 to 2034.
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